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Komitet redakcyjny podkreśla, że „Przegląd Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni- 
kacji, nie jest w ścisłym znaczeniu słowa czasopismem urzędowym. W związku z tym treści artykułów 


nie nałeży uważać za opinię tego Ministerstwa. 


Inż. Kazimierz Kniat 


Turbina gazowa 


Mr. John J. Yellot, dyrektor komitetu, zawiąza- 
nego w Baltimore w r. 1945 celem przeprowadzenia 
studiów i badań nad rozwojem nowoczesnych loko- 
motyw, opublikował serię artykułów na temat tur- 
biny gazowej, jako silnika w ogółe, podkreślając 
równocześnie możność użycia turbiny gazowej w ko- 
lejnictwie zamiast maszyny parowej. 

Referat niniejszy ujmuje w wolnym tłumaczeniu 
zasadnicze wiadomości o turbinie gazowej według 
dwóch artykułów Mr. Yeilot'a, pomija natomiast 
resztę tych artykułów w których autor przeprowa- 
dza teoretyczne sposoby obliczania turbin gazowych, 
ponieważ są zbyt szczegółowe i nie wprowadzają 
niczego nowego. 

1. Ostatnie dziesięciolecie stanowi dla turbiny ga- 
zowej ten etap rozwojowy, w którym dotvchczaso- 
wa teoria znajduje praktyczne zastosowanie. Tur- 
bina gazowa, początkowo przeznaczona do celów 

pomocniczych przy rafinowaniu nafty, przy przy- 
_ śpieszaniu cyrkulacji pary oraz jako napęd kompre- 


sora powietrza przy silnikach samolotowych, dzisiaj 
dominuje jako silnik samolotowy dla największych 
szybkości. 

Nadzwyczaj dodatnie właściwości turbiny gazo- 
wej wywalczają dla niej coraz szersze zastosowanie 
w dziedzinie marynarki i stałych urządzeń energe- 
tycznych. 

W zasadzie swojej turbina, pędzona gazami spa- 
linowymi, ma prawie ten sam wiek, co maszyna pa- 
rowa, gdyż w roku 1791 John Barber w Anglii opa- 
tentował swoją maszynę gazową, która posiadała 
wszelkie cechy obecnej turbiny gazowej o otwar- 
tym cyklu działania. Mimo, że turbina gazowa jest 
najmniej skomplikowaną ze wszystkich maszyn na- 
pędnych, stosowanie jej w szerszym zakresie nastę- 
piło nie prędzej jak w końcu ubiegłego dziesięcio- 
lecia, to jest po dokonaniu pewnych postępów w bu- 
dowie kompresorów wirowych oraz wytwarzaniu me- 
tali o wielkiej wytrzymałości przy wysokich tem- 
peraturach (800° C). Dopiero po tych osiągnięciach 
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konstruktorzy mieli możność praktycznego rozwią- 
zania konstrukcji turbiny gazowej. Pierwsze miej- 
sce pod tym wzgiędem zajmuje f-ma Brown Bove- 
ri Co Szwajcaria, która jest wykonawczynią pierw- 
szych turbogeneratorów o iapędzie gazowym. Wy- 
bitne zasługi w tym kierunku położyli również Mr. 
Moss — konstruktor nowego typu kompresora po- 
wietrznego do motorów Diesela i Mr. Whittle — 
twórca motoru odrzutowego. 


Właściwą przyczyną błyskawicznego rozwoju tur- 
biny gazowej jako silnika samolotowege była ko- 
nieczność wojenna — zdobyte bowiem przez wiad 
w r. 1941 wiadomości, że Niemcy posługują się już 


- gazy spalinowe mieszają się_ 
„2 powietrzem sprężonym 


Rys. 1. Schemat turbiny o otwartym cyklu działania 
(„K'* —= kompresor, „T“ — turbina, „G“ —— generator). 


samolotami o napędzie odrzutowym, skłoniły osta- 
tecznie W. Brytanię i U.S.A. do nieszczędzenia kosz- 
tów i wysiłków celem wynalezienia tworzyw, nada- 
jących się do budowy silników odrzutowych. Do- 
piero możność wytwarzania takich metali i prak- 
tyczne rozwiązanie konstrukcji odpowiednich kom- 
presorów wirowych przyczyniły się do wysunięcia 
turbiny gazowej na pierwsze miejsce pomiędzy sil- 
nikami do samolotów. Z powodu tajemnicy wojsko- 
wej osiągnięcia w dziedzinie budowy turbin gazo- 
wych doszłv do publicznej wiadomości dopiero po 
zakończeniu wojny. Obecnie największe wysiłki ro- 
bi się w kierunku wyzyskania tego wynalazku dla 
potrzeb marynarki, komunikacji lądowej i stałych 
stacyj energetycznych. 

2. Podobnie jak cykl pracy pary w maszynie dał 
powód do powstania własnej terminologii, tak też 
turbina gazowa wymaga stworzenia. charakterystycz- 
nych dla niej określeń i definicyj. 


Samo określenie „turbina gazowa“, które bywa 
często fałszywie zrozumiane, oznacza jedynie, że tur- 
bina jest pędzona gazem, który nie jest kondenso- 
wany ani też odparowywany w żadnym punkcie 
cyklu swej pracy. Jedynie celem uruchomienia tur- 
biny dodaje się w odpowiednim miejscu do sprężo- 
nego powietrza płynne paliwo. Również każda inna 
definicja turbiny gazowej musi potwierdzić, że głów- 
nym pracującym czynnikiem jest stały strumień ga- 
zu wprowadzający w ruch wirniki na wale turbino- 
wym. Odróżniamy dwa odrębne typy turbiny ga- 
zowej 


Najprostsza, a zatem najczęściej stosowana jest 
turbina o tzw. otwartym cyklu działania, pokazana 
schematycznie na rys. 1. 

Kompresor spręża powietrze o atmosferycznym 
ciśnieniu do mniej więcej 5 at. Paliwo dodawane 
bezpośrednio do sprężonego powietrza spala się 
w komorze spalinowej, nagrzewając w niej po- 
wietrze do temperatur, ograniczonych jedynie wy- 
trzymałością materiału użytego do wykonania tej 
części turbiny, w której występują równocześnie naj- 
wyższe ciśnienia, 

Tak wytworzona energia potencjonalna wywołuje 
strumień sprężonego powietrza (zmieszanego z ga- 
zami spalinowymi paliwa), który wprowadza w ruch 
turbinę z mocą wystarczającą nie tylko do napędu 
kompresora, aie także do wykonania dalszej uży- 
tecznej pracy. 

Wydmuch następuje bezpośrednio do atmosfery, 
przy czym szybkość ulatujących gazów może być 
wykorzystana jako siła odrzutowa, jak np. przy sa- 
molotach z silnikami odrzutowymi. 

3. Turbina gazowa o wyżej opisanym otwartym 
cyklu działania odznacza się nadzwyczajną prostotą 
budowy, niespotykaną dotychczas u silników nape- 
dowych. 

Jedyne jej ruchome części, wirniki turbinowy 
i kompresorowy, obracające się z bardzo wysoką 
szybkością, do 10000 obr./min., muszą być z koniecz- 
ności małe i lekkie, Wody do pracy turbiny nie po- 
trzeba, gdyż gazów wydmuchowych turbiny się nie 
chłodzi. | 


wylot gazów spal, 


gaz pędny nie mieszo się 
2 gazami spalinowymi 
(analogia - przegrzewacz pary) 


Z 


— 


DR dopfyw powietrza 


Rys. 2. Turbina gazowa o zamkniętym cyk.u działania 
(ogrzewacz gazu tworzy z komorą spalinową jedną całość). 


Rodzaje paliw, używane do napędu turbiny, ogra- 
niczone są tylko wtenczas, jeżeli ich gazy spalino- 
we zawierają szkodliwe składniki stałe lub lotne, 
powodujące korozję metalu konstrukcy jnego. A 

Mimo, że sprawność turbiny wyżej opisanej jest 
stosunkowo niska, to jednak przewyższa ona spraw- 
ność maszyny parowej bez kondensacji. 

Drugi typ turbiny gazowej pracuje w tzw. 
zamkniętym cyklu (patrz rys. 2). 

Różnica polega na tym, że gaz pędny w tym przy” 
padku otrzymuje swą energię cieplną w ogrzewaczu 
drogą pośrednią i nie styka się w ogóle z gazami 
spalinowymi. 
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Rodzaj tego gazu można zatem dowolnie dobie- 
rać, mając na uwadze” jego oddziaływanie na ma- 
teriał turbiny i to bez specjalnego względu na kosz- 
ty, ponieważ ubytek jego podczas pracy jest mini- 
malny. 

System ten umożliwia stosowanie również paliw 
stałych. 

Energia, którą gaz pracujący oddaje w turbinie, 
wystarcza znowu do napędu kompresora oraz do 
użytecznej pracy na wale turbiny. W trakcie wy- 
konania tej pracy gaz traci na prężności, tak że po 
opuszczeniu turbiny ciśnienie jego jest niewiele wyż- 
sze od ciśnienia panującego przed wlotem do kom- 
presora. W drodze do ponownego użycia gaz prze- 
chodzi przez wodną chłodnicę i tam traci nieużytecz- 
ne ciepło, co wpływa w znacznym stopniu na zmniej- 
szenie pracy kompresora. 

Wyżej opisany, zamknięty proces działa bez za- 
rzutu przy znacznych przeciwciśnieniach, dochodzą- 
cych do 10 ata; wobec tego gęstość gazu pracują- 
cego może być 10 razy większa niż w procesie ot- 
wartym. 

Z tej samej przyczyny, przy danej wielkości tur- 
biny i kompresora moc zespołu może być znacznie 
większa niż przy cyklu otwartym. Prócz tego i wy- 
dajność turbiny o procesie zamkniętym może bez 
trudności przekroczyć wydajność równie wielkiej 
turbiny o procesie otwartym, pracującej na tę samą 
temperaturę wlotową. | dr. (BED | Cm. 

Sprawność skrajna motoru Diesel'a została już 
osiągnięta. przy próbnym zespole turbinowym, wy- 
konanym przez Escher Wyss w Szwajcarii. Ujemną 
stroną procesu zamkniętego jest większe zużycie 
energii cieplnej w postaci paliwa niż w procesie 
otwartym. 

Należy zatem przewidywać, że turbina gazowa, 
pracująca w cyklu zamkniętym, będzie skutecznie 
współzawodniczyć z zespołami parowymi, gdzie wy- 
magana jest wysoka sprawność przy dużej wydaj- 
ności. 

5. Przed szczegółową analizą cyklów pracy ga- 
zów w turbinie, koniecznym jest zaznajomić się 
z niektórymi pomocniczymi urządzeniami turbiny. 
Najważniejszym z nich jest kompresor, właściwe 
serce turbiny, której działanie bez sprawnego Sprę- 
żania dużych ilości powietrza jest nie do pomyśle- 
nia. 

Trzy zasadnicze typy kompresorów są obecnie 
w praktycznym użyciu. Dopóki był używany jedno- 
stopniowy kompresor wirowy, dopóty wymagany 
stosunek prężności wlotowej do wylotowej nie prze- 
kraczał 1:2. Większa różnica tych ciśnień wyma- 
ga progresywnego Stopniowania sprężania przez se- 
ryjne zastosowanie kilku kompresorów jednostop- 
niowych, jak to ma miejsce przy przedmuchiwaniu 
pieców retortowych. 

Pod względem częstości zastosowania bije rekord 
wielostopniowy kompresor wirowy, produkowany 
w niezliczonych ilościach podczas wojny. 

Jednostopniowy kompresor wirowy używa się 
jeszcze przy licznych samolotach o silnikach odrzu- 
towych na wzór prototypu, skonstruowanego przez 
Mr. Whittle'a. 

Budowa jednostopniowych kompresorów wiro- 
wych jest prosta i lekka. Ich sprawność nie jest 


jednak tak wysoka, jak kompresorów wielostopnio- 
wych i osiągalny stosunek prężności wiotowej do 
wylotowej nie przekracza na ogół 1:2. 

Kompresor wielostopniowy przypomina w pracy 
turbinę reakcyjną działającą wstecz. Składa się on 
z szeregu stałych i ruchomych tarcz, z których każ- 
da para odpowiada jednemu stopniowi kompresji. 
Z wyglądu tarcze te podobniejsze są do miniaturo- 
wych Śmigieł samolotowych niż do znanych tarcz 
turbinowych. Najkorzystniejszy ich kształt został 
wypośrodkowany przy pomocy teorii aerodynamicz- 
nej. 

Wysoki stopień sprężania oraz dużą sprawność 
można uzyskać, stosując odpowiednią ilość stopni 
kompresji. 

Do turbozespołów gazowych wielkiej mocy oka- 
zały się najodpowiedniejszymi 20-stopniowe kom- 
presory firmy Allis Chalmer. 


zpręża sie powietrze 
powzebdne do odrzu- 


cania ffoków głownych 
w początkowe połozenie 


Rys. 3. Kompresor o tłokach niezwiązanych i wolno pracujących. 


W użyciu do turbin gazowych jest jeszcze kom- 
presor konstrukcji Mr. Elliott Lysholm'a. Jest to 
maszyna dwuwirnikowa, w której obsadzone na jed- 
nym wale wirniki pracują sobie naprzeciw, a komo- 
rą sprężania jest przestrzeń między nimi. Spraw- 
ność tego kompresora zajmuje pośrednie miejsce 
pomiędzy sprawnością kompresora jedno i wielo- 
stopniowego. Niestety kompresora Lysholm'a nie 
można jeszcze budować w większych rozmiarach ze 
względów konstrukcyjnych. 

Kompresory typu tłokowego mają na ogół za 
małą wydajność, aby znaleźć zastosowanie przy tur- 
binach gazowych. Jedyny wyjątek stanowi kompre- 
sor o dwu niezwiązanych ze sobą i wolno pracują- 
cych tłokach (patrz rys. 8). 

Tłoki te są umieszczone naprzeciw siebie i otrzy- 
mują, podobnie jak u Diesel'a, impulsy od wewnątrz, 
komprymują zaś w zewnętrznych końcach cylind- 
rów; na zewnątrz mieszczą się dwa mniejsze cylindry 
z tłoczkami odrzutowymi do tłoków głównych, 
pracującymi również na sprężonym powietrzu. Sto- 
sując trzy lub też więcej kompresorów tego typu 
do jednej turbiny gazowej można osiągnąć wysoką 
sprawność zespołu. 

6. Posługiwanie się chłodnicą w celu zmniejsze- 
nia pracy kompresora jest rzeczą znaną w mechani- 
ce. Sposób ten zastosowano również przy gazowej 
turbinie c zamkniętym cyklu działania do osiągnie- 
cia możliwie izotermicznej kompresji. Do chłodze- 
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nia użyto wody, gdyż powietrze wymagałoby zbyt 
wielkiej powierzchni chłodzącej. 

Podgrzewacza używa się czasami do podgrzewa- 
nia powietrza albo też gazu pracującego, jak w cyk- 
lu zamkniętym, aby powiększyć po częściowej eks- 
pansji w turbinie jego malejącą prężność. Pod- 
grzewanie medium pracującego jak np. pary w ze- 
spole parowym, celem osiągnięcia jej przegrzewu 


Fi * służy do podgrzewa- 
$ nia sprężonego powietrza 
È 3 £0 pomocą cieplo gazów 
? 3 wylotowych. 

(analogia. podgrzewacz 


wody na parę wylotową) 


Rys. 4. 


Regenerator zastosowany przy turbinie gazowej 
o otwartym cykiu działania. 


i tym samym większej sprawności, również nie jest 
żadną nowością. Podgrzewacz turbiny pracującej 
w cyklu otwartym opala się na ogół bezpośrednio 
przez dodanie paliwa do gazu pracującego, w któ- 
rym zawartość tlenu wystarcza w zupełności do pod- 
trzymania procesu spalania. 

Dalszym przyrządem do podniesienia sprawności 
turbiny gazowej jest regenerator (patrz rys. 4). 

Zadaniem regeneratora jest wyzyskanie ciepła 
gazów odiotowych i zwiększenie energii cieplnej 
gazów prężnych w drodze ich od kompresora do 
komory spalinowej. Tym prostym sposobem można 
poaniesć sprawność termiczną zespolu o 25%, co 
jest wystarczającym powodem do zainstalowania 
regeneratora. (Analogia — podgrzewacz wody za- 
siiającej kocioł parowy). 

7. Mnożące się w szybkim tempie pubiikacje fa- 
chowe na temat turbiny gazowej informują nas, że 
nowy ten silnik znalazł już zastosowanie nie tylko na 
samolotach, okrętach i lokomotywach, ale również 
w duzych stalych stacjach energetycznych. Jest to 
dowodem, że turbina gazowa, pizeuwawszy zwy- 
cięsko próbę ogniową, jest właśnie owym praktycz- 
nym rozwiązaniem szeregu zagadnień z dziedziny 
produkcji energii w większych rozmiarach. Nad 
ekonomią pracy turbiny gazowej, głoszoną przez 
entuzjastów turbiny, będzie można dyskutować do- 
piero po zebraniu dostatecznej ilości niezbędnych 
danych z praktyki. 

Przeprowadzenie natomiast teoretycznej analizy 
jej działania nie sprawia większych trudności, gdyż 
nie wymaga zbyt wysokich wiadomości z termody- 
namiki. Na ogół właściwości termiczne powietrza 
nie są tak dobrze znane, jak znacznie więcej skomp- 
likowane tablice pary (Mollier'a). Ponieważ jednak 
powietrze pracujące w turbinie gazowej znajduje się 
stale w stanie wysokiego przegrzewu, kalkulacja 
opiera się wyłącznie na prawach gazów doskona- 
łych, według których cieplik całkowity powietrza, 
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jako gazu doskonałego, zależny jest tylko od jego 


temperatury, co upraszcza nadzwyczaj wszelkie 
obliczenia. 

Szkice (rys. 5) pokazuje na wykresie Mollier'a 
(entalpia — entropia) typowy obieg przemian po- 


wietrza, pracującego w cyklu otwartym turbiny ga- 
zowej. Naznaczone w tym okresie ilości energii 
cieplnej powietrza pracującego nie uwzględniają je- 
go wilgoci naturalnej oraz domieszki gazów spali- 
nowych. Błąd ten popełniono rozmyślnie, żeby nie 
komplikować obliczenia. Dla celów porównawczych, 
jak w niniejszym przypadku, niedokładności z tego 
tytułu nie mają zasadniczego znaczenia. 


Entropia 
2 


200 


100 


Eol 3 = 
Regenerator |T — ) Komora spalinowa 


—-- $ 


Rys. 5. 


Wykres Mollier'a. 


W wykresie tym oznacza: 
pkt 1 stan początkowy powietrza 
(tı = 21° C, h = 17 kcal/kg, p, — 1 ata) 
„ 2 stan sprzężonego powietrza 
(ta = 218° C, h, = 66 kcal/kg, p: = 5 ata) 
„ 8 stan powietrza regenerowanego 
(ts = 349° C, hs = 98 kcal/kg) 
„ 4 stan powietrza za komorą spalinową 
(ta = 732? C, he = 198 kcal/kz) 
„ 5 stan powietrza po wykonanej pracy 
(hs = 120 kcal/kg) 4 
„6 stan powietrza po przejściu przez rege- 
nerator 


Na tej podstawie obliczona praca powietrza 


w jednym obiegu wynosi przy warunkach _ 
- D mw EA O 


- f -A2 
a) idealnych b) rzeczywistych 


(1) w turbinie ogółem 91 78 kcal/kg 
(2) w kompresorze 41 49 kcal/kg 
(3) na wale, użyteczna 50 29 kcal/kg 
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ciepło dodane w ko- 
morze spal. bez re- 
generatora 
(4a) ciepło dodane j. w. 

z regeneratorem 
(5) sprawność jednego 
(5a) sprawność j. w. 


obiegu bez regen. 
z regeneratorem 29 % 


(4) 
140 132 kcal/kg 
100 kcal/kg 


35,6 % 2251 1.3 


(6) zapotrzebowanie po- 
wietrza na 1 KM 
i godzinę 12,8 22 kg/KM 
i godz. 


Sprawność wykazana pod (5a) ulega jeszcze pew- 
nej nieznacznej zresztą obniżce z powodu różnych 
innych strat, nieuwzględnionych w powyższym zesta- 
wieniu, lecz w najgorszym przypadku wynosi jeszcze 
26,5%, co w każdym razie przewyższa sprawność no- 
woczesnej maszyny parowej z kondensacją, która 
rzadko dochodzi do 23%. Dla turbiny gazowej o mo- 
cy 5.000 KM z regeneratorem wynosi zapotrze- 
bowanie powietrza około 1.500 m/min., energii 
zaś cieplnej przy przyjętej wyżej sprawności 26,5% 
około 12.000.000 kcal/godz., co się równa około 
1,2 t/godz. ropy (h == 10.000 kcal/kg) lub też około 
2,0 t/godz. miału węglowego (h = 6.000 kcal/kg). 
Przy tej sposobności należy nadmienić, że opisana 
turbina gazowa pracuje bez wody, oraz że ciężar jej 
wynosi tylko 6,8 kg na I KM (oczywiście bez regene- 
ratora) a objętość 0,014 m*/1 KM. Maszyna parowa 
nowoczesnej konstrukcji z kondensacją, podgrzewa- 
czem wody i przegrzewaczem pary o równej mocy 
5.000 KM, ma sprawność maksymalną 23% i zużywa 
energii cieplnej 13.500.000 kcal/godz., czyli przeszło 
10% więcej niż turbina gazowa. 

Korzyści polegające na zwartości i prostocie 
konstrukcji oraz na małym ciężarze przemawiają 
bezwzględnie za turbiną gazową. Jedynie tam, gdzie 
wymagane są duże ilości ciepła w postaci pary wod- 
nej, maszyna parowa ma pierwszeństwo. Podczas 
gdy maszyna parowa czerpie energię cieplną ze spa- 
lanego węgla, turbina gazowa napędzana jest na ra- 
zie jeszcze paliwym płynnym, albo też energią ciepl- 
ną, uzyskiwaną jako produkt poboczny. Jednakże są 
uzasadnione przewidywania, że opalanie turbiny ga- 
zowej zwykłym bitumicznym węglem jest kwestią 
najbliższych miesięcy. Z chwilą urzeczywistnienia 
tych dążeń produkcja energii na wielką skalę za po- 
mocą turbin gazowych stanie się początkiem nowego 
postępu w gospodarce energetycznej, 


Jednym słowem turbina gazowa jest w przededniu 
zajęcia, jako silnik napędowy, przynależnego jej sta- 
nowiska w energetyce. Wszędzie tam, gdzie wyma- 
gana jest wysoka sprawność w zespołach o średniej 
wielkości, gdzie nie ma wody w dostatecznych iloś- 
ciach, gdzie prostota konstrukcji, mała objętość i ma- 
ły ciężar maszyny są uwarunkowane, turbina gazo- 
wa znajdzie szerokie zastosowanie. 

8. Przed drugą wojną światową budowano turbiiy 
gazowe co użytku w takich dziedzinach, w których 
sprawność nie odgrywa większej roli i temperatura 
gazu pracującego jest ograniczona do około 550° C. 
Największe zastosowanie znalazła turbina gazowa 
w rafineriach nafty według systemu Hlondry'ego, 
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gdzie potrzebne są duże ilości sprężonego powietrza 
(3 ata) do przedmuchiwania skrzyń katalizatorowych 
dia zmniejszenia ich objętości, oraz do spalania węgla 
osiadłego na katalizatorze celem jego regeneracji. 
Pochodząca z tego źródła energia cieplna, zawarta 
w gazach spalinowych, wyzyskiwena jest do napedu 
turbiny, która w dalszym ciągu pędzi wielostopniową 
wirową sprężarkę, dostarczającą niezbędnych ilości 
sprężonego powietrza. Pewną nadwyżkę mocy turbiny 
wykorzystuje się też do innej pracy użytkowej. 


Z uwagi na to, że węgiel osiadły na katalizatorze 
można uważać jako pewnego rodzaju paliwo stałe, 
turbina opisana stanowi prototyp turbiny gazowej, ` 
opalanej paliwem stalym. Wykonawcami tego ro- 
dzaju zespolów turbokompresorowych są Allis Chal- 
mers i Brown Boveri. 


Przy kotle parowym systemu Velox zastosowano 
także turbokompresor gazowy, którego zadaniem 
jest dostarczanie sprężonego powietrza spalinowego 
do paleniska kotła. Sprężone gazy spalinowe służą, 
po oddaniu ciepła swojego wodzie i parze w kotle, 
do napędu turbiny. Również i w tym przypadku nad- 
wyżkę mocy turbiny zużytkowuje się do innych ce- 
lów. 


Pierwsza turbina gazowa, przeznaczona tylko do 
wytwarzania energii, wykonana została w zakładach 
Brown Boveri Szwajcaria w czasie wojny, jako za- 
bezpieczona przed nalotami rezerwowa stacja energe- 
tyczna. Turbina ta nie ma regeneratora, a tempera- 
tura gazu pracującego ograniczona jest do 550°C 
stosownie do wytrzymałości przedwojennego mate- 
riału konstrukcyjnego. Z tej przyczyny sprawność 
jej dochodzi tylko do 18%. 


Również Brown Boveri wykonał pierwszą turbinę 
gazową opalaną ropą, jako silnik do lokomotywy, 
W tej dziedzinie możliwość uzyskania wysokich 
sprawności bez użycia wody jest zaletą dominującą. 
Stosunkowo dobre wyniki w pracy tej pierwszej lo- 
komotywy turbogazowej skłoniły też wspomniany na 
wstępie Komitet do rozpoczęcia szeroko zakrojonych 
prac doświadczalnych w kierunku stosowania paliwa 
stałego, tj węgla do opalania turbiny gazowej na lo- 
komotywie. Niewątpliwie dodatnie wyniki tych prac 
odegraią w przyszłości wielką rolę w kolejnictwie. 


Na tym wyczerpałaby się publikacja Mr. Yellot'a. 
Że zainteresowanie amerykańskiego kolejnictwa 
w tym kierunku nie wygasło, świadczą następujące 
wiadomości w fachowej prasie angielskiej: „The Rail- 
way Gazette“ ze stycznia 1947 r. 

Amerykańskie Towarzystwo Kolejowe G. W. R. 
zamówiło dwie lokomotywy turboe!ektryczne o na- 
pędzie gazowym, i to jedną w zakładach Vicker'sa, 
drugą zaś w brytyjskich Zakładach Brown Bovery. 

Każda z tych dwóch lokomotyw ma posiadać moc 
2.500 KM oraz normalne w U.S.A. rozmiary i ciężar. 
Różnica konstrukcyjna polega głównie na układzie 
osi, a mianowicie: przy lokomotywie Vickers'a prze- 
widuje się dwa podwozia z trzema napędnymi osiami 
każde, tj. w sumie 6 osi napędnych z indywidualnym 
napędem motorowym. Przy nacisku 20 t na oś cał- 
kowity ciężar przyczepny tej lokomotywy wynosić 
będzie 120 t i równać się będzie ciężarowi lokomo- 
tywy. 
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Przy lokomotywie Brown Bovery cieżar ogólny 
ma wynosić 113 t, z czego na przyczepność przypada 
75 t rozłożonych równomiernie na 4 osie napędne. 
W obydwóch przypadkach turbiny gazowe mają dzia- 
łać w cyklu otwartym z tym, że na lokomotywie Br. 
Bovery jedna turbina ma pędzić kompresor i gene- 
rator równocześnie, na lokomotywie zaś Vickers'a 
ma być przewidziana oddzielna jednostopniowa tur- 
bina gazowa do napędu kompresora i urządzeń po- 
mocniczych oraz oddzielna wielostopniowa turbina 
de napędu generatora. Paliwo oczywiście płynne 
w obydwóch przypadkach. Przy wyborze typów tych 
turbin, a zwłaszcza kompresorów, miarodajnymi były 
doświadczenia, zdobyte przy budowie i praktycznym 
wyzyskaniu samolotowej turbiny gazowej odrzuto- 
wej typu Metrowick F/2. 


Lokomotywa Vickers'a przeznaczona jest do pro- 
wadzenia pociągów pasażerskich pośpiesznych, skła- 
dających się z 18 wagonów pulmanowskich o łącz- 
nym ciężarze 650 t, z szybkością 145 km/godz. na 
wzniesieniach dochodzących miejscami do 0,0125. 


Niezbędna przy ruszaniu z miejsca siła na haku 
wynosić ma 27.000 kg. 


Zasadnicze rozmiary lokomotywy Vickers'a są na- 
stępujące: ; 


długość między zderzakami 20,650 m 
rozstaw skrajnych osi półpodwozia 4.560 m 
rozstaw środków półpodwozi 12.000 m 
rozstaw Skrajnych osi lokomotywy 16.900 m 
szerokość korpusu lokomotywy 2.690 m 
wysok. lok. powyżej główki szyny 3.950 m 
ciężar całkowity 120 t 
ciężar przyczepny 120 t 
najwyższa szybkość 149 km/godz. 
najwyższa siła poc. 27.000 kg 
siła poc. podczas ruchu (stała) 10.000 kg 


ilość osi napędnych 3 + 3 6 
nacisk osi na szyny 20 t 


Kompresor jest wielostopniowy o 6.900 obr/min. 
Stosunek sprężania 1:3 U, 


Energia cieplna powietrza z powodu sprężania 
zwiększa się najpierw w regeneratorze, a następnie 
w komorze spalinowej, dokąd dochodzi ciepło spalo- 
nego paliwa i gdzie powietrze, zmieszane z gazami 
spalinowymi, osiąga najwyższy stopień prężności. 


Z komory spalinowej powietrze dostaje się ko- 
lejno do turbiny jednostopniowej, stanowiącej napęd 
kompresora i urządzeń pomocniczych (pompa płyn- 
nego paliwa i prasa smarna) a następnie do turbiny 
wielostopniowej, służącej do napędu generatora, po- 
średnio przez przekładnię redukującą obroty z 4.500 
(turbina) na 850 (generator). 


Po wykonaniu tej pracy powietrze i gazy spalino- 
we uchodzą przez regenerator do atmosfery. 


Stosując osobne napędy turbinowe do kompresora 
i generatora, umieszczonych w tym celu na oddziel- 
nych wałach, osiąga się poważne korzyści. Przy- 
wzroście obciążenia bowiem wystarcza zwiększyć do- 
pływ paliwa, aby spowodować automatyczne przy- 
spieszenie pracy kompresora i tym samym uzyskać 
wyrównanie stosunku paliwa do powietrza oraz 


utrzymanie temperatur w pożądanych granicach, nie 
uciekając się do specjalnych urządzeń, jakich wy- 
maga w podobnym przypadku system turbina-kom- 
presor-generator na jednym wale. 


Turbokompresor wytwarza i całkowicie zużywa 
4.500 KM, natomiast turbina generatorowa wytwarza 
2.600 KM, z czego 2.500 KM pochłania generator, 
reszta zaś 100 KM przypada na urządzenie pomoc- 
nicze. 


* Zużycie powietrza opisanego turbozespołu wynosi 
przy pełnym obciążeniu 1.250 m*/min. Celem zredu- 
kowania kosztów utrzymania do minimum cała ta 
ilość powietrza przed wlotem do kompresora jest fil- 
trowana w osobnych komorach. 


Elektryczna część lokomotywy składa się z 1 ge- 
neratora, 6 motorów na 6 osiach kół napędnych, 
oraz niezbędnych samoczynnych przyrządów kontrol- 
nych, umożliwiających zmiany szybkości jazdy w gra- 
nicach od 15 do 120 km/godz. przy równoczesnym 
zużytkowaniu pełnej wydajności generatora. 


Mechanizm obliczony jest na siłe pociągową na 
haku 27.000 kg przy ruszaniu z miejsca oraz na stałą 
siłę na haku podczas biegu 10.000 kg, co odpowiada 
szybkości 60 km/godz. 


Warunki takie postawiono, mając na uwadze wy- 
próbowanie lokomotywy nie tylko przy ciężkich po- 
ciągach pasażerskich pospiesznych, lecz także i przy 
pociągach towarowych. 


Wszystkie urządzenia pomocnicze, jak pompy po- 
wietrzne do hamulców sprzężonych, wentylatory do 
chłodzenia motorów trakcyjnych itd. mają napęd 
elektryczny, i to prąd stały o napięciu 110 V. 


Prądu tego dostarcza pomocniczy generator, 
zmontowany na wale generatora głównego. Do roz- 
ruszania turbozespołu służy osobny silnik elektrycz- 
ny, czerpiący energię z akumulatorów, samoczynnie 
ładowanych przez wspomniany poprzednio generator 
pomocniczy. 


Pary do ogrzewania pociągu dostarcza osobny ko- 
cioł parowy, opalany ropą, zmontowany również na 
lokomotywie. 


Głównym celem usiłowań zbudowania lokomoty- 
wy elektrycznej o turbogazowym napędzie jest ta 
okoliczność, że zespół turbogazowy jest w stanie wy- 
twarzać wielkie ilości energii na stosunkowo małej 
przestrzeni, oraz że przy turbinie gazowej nie ma po- 
wierżchni trących, co jest powodem jej niezawodno- 
ści i niskich kosztów utrzymania. 


Jedynie elektryczna lokomotywa, która czerpie 
energię z obcych źródeł, wykazuje lepszą sprawność 
i łatwiejsze dostosowanie się do zmiennych warun- 
ków pracy. Żaden inny rodzaj lokomotywy nie do- 
równa jej pod tym względem. 


Zużycie paliwa na lokomotywie turbogazowej jest 
znacznie mniejsze niż na parowozie. W porównaniu 
z lokomotywą diesel'owską pozornie mniejsze zapo- 
trzebowanie paliwa tej ostatniej wyrównuje się w zu- 
pełności wysoką jakością i ceną paliwa oraz znacznie. 
wyższymi kosztami smarów, 
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Inż. Mieczysław Łopuszyński 


Rozwój kolei wąskotorowych 


Koleje wąskotorowe w Polsce składają się z ed- 
dzielnych, niepowiązanych ze sobą grup, obsługujących 
obszary o różnorodnej jakościowo i ilościowo działal- 
ności gospodarczej. Obszary te stanowią kompleksy 
gospodarcze, przeważnie ciążące do kolei normalno- 
torowych lub do większych ośrodków administracyj- 
nych, przemysłowych i gospodarczych. 


Niewątpliwie przeto określenie rozwoju przewo- 
zów na kolejach wąskotorowych wymagałoby studiów 
nad poszczególnymi grupami kolei, nad przewidywa- 
nym rozwojem życia gospodarczego na obszarach 
ciążących do nich, potrzebami przewozowymi prze- 
myslu i rolnictwa, nad rozwojem stosunków społecz- 
nych i prowadziłoby do przewidywań o narastaniu 
wartości gospodarczych na tych zamkniętych i ogra- 
niczonych obszarach. Studia takie byłyby w wielu 
przypadkach niemożliwe z uwagi na nieuchwytność 
w poprzedzającym krótkim okresie dwuletnim prze- 
mian w zjawiskach i procesach gospodarczych, za- 
chodzących na stosunkowo niewielkich obszarach, ko- 
rzystających z usług kolei wąskotorowych. Również 
nie posiadamy szczegółowych badań przedwojennych 
o strukturze przewozów na kolejach wąskotorowych, 
na czym mogiibyśmy w pewnej mierze oprzeć nasze 
dociekania o ich możliwościach rozwojowych. Dia- 
tego też pozostaje ograniczyć się do bardziej synte- 
tycznego rozpatrzenia przyszłego kształtowania się 
przewozów na kolejach wąskotorowych i ujęcia go 
na podłożu przewidywanego narastania potrzeb prze- 
wozowych oraz wynikających z nich ogóinych dążeń 
i założeń gospodarki komunikacyjnej, 


Przewozy osobowe 


Ogólny pogląd na dotychczasowe kształtowanie 
się potrzeb przewozowych w miejscowym ruchu oso- 
bowym daje na terenach obsługiwanych przez koleje 
wąskotorowe zestawienie wydajności kilometrycznej, 
pod którą rozumiemy iość przewiezionych podróż- 
nych rocznie, przypadających na 1 km eksploatowa- 
ny. Lepszą charakterystyką potrzeb przewozowych 
w ruchu osobowym byłoby obiiczenie ilości przejaz- 
dów, przypadających rocznie na jednego mieszkańca 
obszarów ciążących do danej kolei. Obliczenie takie 
jest trudne do przeprowadzenia z uwagi na niewia- 
domą jeszcze liczbę ludności zamieszkującej w sferze 
wpływów koiei wąskotorowych, wobec czego ogran:- 
czyć się musimy na obliczeniach wydajności kiome- 
trycznej, 


W zestawieniu poniższym zgrupowano koieje, 
obsługujące obszary o mniej więcej jednakowym 
charakterze gospodarczym, oraz włączono koieje pry- 
watne, obecnie upaństwowione. 


Ponieważ nie posiadamy danych o przedwojen- 
nych przewozach na każdej z grup kolei wąskotoro- 
wych, dla porównawczego określenia zmian, jakie 
zaszły w przewozach obecnych w porównaniu ze sta- 


nem przedwojennym, mogą służyć wydajności kilo- 
metryczne kolei wąskotorowych, zgrupowanych w 
Dyrekcjach okręgowych Koiei Państwowych. 


Przeciętna ilość 
podróżnych, 
przypadejąca na 
I km ekspleato- 
u any w tysiącach 


Pomorze Zacł odnie. Koleje Gryficka, Starogardzka 
i Koszalińska 0,3 


Woj. Gdańskie. Koleje Gdańskie i Kwidzyńska 0,7 


Prusy Wschodnie oraz Północno-Wschodnia część 
Woj. Warszawskiego i Białostockiego. Koleje 


Kęuwzyńska, Poleska, FHłska, Ostrołęcka, 

Mławska i Bialska 22 
Obszary środkowe i zachodnie. Koleje Kujaw- 

ska, Wrocławska, Wieluńska, Rogowska 

i Piotrków-Julejów 4,4 
Górny Śląsk. Kolei Górnośląska 1,2 


Obszary Woj. Kieleckiego, Lubelskiego i Rze- 
Szowskiego. koleje Jędizejowska, Nałęczow- 
ska, Zwierzyniecka, Hrubieszowska i Prze- 
worsk-vynów 2,0 


Wojew. Poznańskie. Kolei Opalenicka 2,4 


Obszary podwarszawskie. Kleje Jabłonna-Kar- 
czew, Warszawa-Raudzymiu i Warszawskie 


Kołeje Dojazdowe 58,2 


W tysiącach podróżnych 


Dyrekcja na | km eksploatowany 
1929 r, 1937 r. 
Warszawska 0,7 0,9 
Radomska 0,6 0,4 


Dla zorientowania się w kształtowaniu przewozów 
osobowych w innych krajach można przytoczyć na- 
stępujące dane dla kolei wąskotorowych w Belgii 
o szerokości 1000 mm i w Jugosławii o szerokości 
1000, 760 i 600 mm. 


llośc podróżnych 


PO © w tysiącaeh 
Długość w km różnych przyp aa jacan 
i na L km eksploa- 
w m.lionuch towany 
Belgia 1946 r. 4536 397,3 87,1 
Jugos.awia 1988 r. 2216 8,4 3,8 


Widzitny zatem, że wydajność przewozowa na ko- 
lejach belgijskich, stanowiących własność Narodowe- 
go Towarzystwa Kotei Dojazdowyh (Socićtć Natio- 
naie des Chemins de Fer Vicinaux), niewspółmiernie 
przekraczała wydajność na sieci kolei wąskotorowych 
PKP, a w stosunku do kolei podwarszawskich była 
o 50°% większa. 


Jeżeli weźmiemy pod uwagę, że po wojnie nastą- 
pił znacznie większy przyrost przewozów na kolejach 
wąskotorowych PKP, niż na kolejach normalnotoro- 
wych, w porównaniu ze stanem w ostatnich latach 
przed wojną, możemy przewidywać dalszy jeszczę 
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i silny przyrost ruchu osobowego, w miarę ulepszeń 
technicznych, szczególnie pod wzgiędem szybkości 
i częstotliwości ruchu pociągów. 

Przyjmując, że w okresie 1947—1951 przewozy 
osobowe wzrosną o 50%, a na obszarze podwarszaw- 
skim o 30%, otrzymamy oczekiwaną ilość podróżnych 
na kotejach wąskotorowych PKP w końcu wspom- 
nianego okresu: 
na całej sieci PKP oprócz rejonu podwarszawskiego 

5418.1,50—= 8127 tys. 
na obszarze podwarszawskim 
11310. 1,30—= 14703 
razem 22830 tysięcy podróżnych, 

Sprawdzian powyższych liczb znajdziemy w na- 
stępującym obliczeniu przypuszczalnych przewozów 
osobowych dla grup kolei wąskotorowych o mniej 
więcej jednolitym charakterze przewozowym: 


Dłu- Przujęta wydaj- Przewidywana 
42 ność kilo- ilość podróż- 
gość metryczna w ty- 
siącach podróż. nych 
w km nych na I km w tysiącach 
Pomorze Zachodnie 666 2,0 1332 
Woj, Gdańskie 382 2.0 764 
Prusy Wschodnie oraz pół- 

nocno-wschudnie obszary 

woj. Warszawskiego i Bia- 

lostockiego 442 2,6 1149 
Obszary Środkowe i za- 

chodnie 693 5:3 3673 
Górny Śląsk 224 1,2 169 
Woj. Kieleckie, Lubelskie, 

Rzeszowskie 641 1,4 1530 
Woj, Poznańskie 79 3,0 240 
Obszar pədwarszawski 195 75,5 14703 

Razem 3322 jk 23660 


W tym zestawieniu przyjęto, że na ziemiach daw- 
nych przewozy osobowe wzrosną w następującym 
okresie o 20%, ponieważ ich poziom w porównaniu 
z przedwojennym był znacznie, jak widzieliśmy, wyż- 
szy. Natomiast na ziemiach odzyskanych należy 
oczekiwać silniejszego przyrostu przewozów w miarę 
dalszego ich zasiedlania i zagospodarowywania. Na 
kolejach podwarszawskich wydajność kiiometryczna 
wzrosnąć powinna co najmniej o 30% w porównaniu 
ze stanem powojennym. Wzrost zatem kilometrycz- 
nej wydajności przewozowej w okresie od 1946— 
1951 r. wyniesie 10% przeciętnie dia całej sieci, rów- 
nowocześnie zaś i:ość podróżnych zwiększy się o 40%, 
co będzie wynikiem uruchomienia zniszczonych i jes? 
cze nieczynnych kolei. 

Przyjmując, że przewozy osobowe w 1951 r. dojdą 
do wyżej obliczonej ilości 23660 tysięcy podróżnych 
i biorąc za punkt wyjścia rzeczywiste przewozy w 
194611947 r., otrzymamy następujące przypuszczalne 
roczne ilości podróżnych. Przebiegi obiiczamy przy 
średniej odległości przejazdu jednego podróżnego na 
kolejach podwarszawskich 15 km, na pozosłałej zaś 
sieci 22 km. 


OO EE 
Rok Podróźni Przebiegi 


„ja m milionach oso- 
w milionach bokilometrów 


1946 16,7 312,1 
1947 174 315,0 
1948 19,2 339,0 
1949 20,5 362,7 
1950 2S 384,1 
1951 2357 402,9 


Przewozy towarowe 
W sposób podobny, jaki zastosowaliśmy przy 
rozpatrywaniu przewozów osobowych, obiiczymy 
wydajność kilometryczną przewozów towarowych 
osiągniętą na kolejach wąskotorowych w 1946 r. 


Oi. NZ NANA 


ilość przesyłek 

przypadających 
na l km eksploa- 
towany w tysią- 


cach ton 
ZER ZLLLLZNŹZ LN Aa 1 La BR W Po ŚRI 3 Wa AM 
Pomorze Zachodnie 0.05 
Woj. Gdańskie 0,15 
Piusy Wschodnie? oraz Pólnoeno-Wschodnie 
części woj. Warszawskiego i woj. Bia- 
łostockiego 0,52 
Obszary środkowe i zachodnie 0,84 
Górny Śłąsk 24,22 
O: szary woj Kieleckiego, Lubelskiego i Kze- 
szowskiego 1,17 


Wydajność kilometryczna na kolejach wąskoto- 
rowych zgrupowanych w dyrekcjach kolei normalno- 
torowych przed wojną w 1929 i 1937 r. przedsta- 
wiała się następująco w tysiącach ton na 1 km 
eksploatowany: 


OZN 


Dyrekcja 1929 r. 1937 r. 

NN 
Warszawska 1,00 0,60 
Radomska 0,95 0.75 
Katowicka 27,40 17,00 


Porównanie przewozów towarowych na kolejach 
polskich z przewozami na kolejach wąskotorowych 
w Belgii i Jugosławii daje następujące liczby: 


a 


Ilość przesyłek, 
przypadających 
na I km eksploa- 
towany w tysią- 


Ilość przesyłek 


Długość w k 
UR w milionaeh ton 


cach ton 
Belgia 1946 r. 4536 3,9 0,87 
Jugosławia 1938 r. 2216 4,5 2,01 


Dane te świadczą, że koleje wąskotorowe w Bel- 
gii, podobnie jak i koleje podwarszawskie, posiadają 
stosunkowo znacznie większe natężenie ruchu oso- 
bowego, niż towarowego. Przeciętne natężenie na 
sieci wąskotorowej PKP jest jednak większe od na- 
tężenia na kolejach belgijskich, lecz mniejsze od 
natężenia na kolejach w Jugosławii. 


Długość Przyjęta wydaj- Przewidywana 
eksploata- ność w tonach iłość przesyłek 
chjna w km na I km w tysiącach ton 

Pomorze Zachodnie 666 0,50 333 
Woj. Gd ńskie 382 0.50 191 
Prusy: „Wschodnie, część 

woj.  Warszuwskiego 

i woj. Białostockiego 442 0,50 221 
Obszary środkowe i za- 

chodnie 957 1,30 1270 
Górny >ląsk 224 32,09 7168 


Obszary woj. Kieleckiego, 
Lubelskiego i Rze- 
szowskiegu 641 1,50 961 


3322 3,1 


Razem 
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Uwzględniając wzrost wydajności przewozowej 
na obszarach o zbiiżonym charakterze gospodar- 
czym, otrzymujemy przewidywane przewozy w 1951 
roku. 


Ponieważ w 1946 r. przeciętna wydajność prze- 
wozowa w ruchu towarowym wynosiła 2,5 tysięcy 
ton na 1 km eksploatowany, widzimy, że wzrost jej 
w okresie pięcioletnim przewiduje się na około 25%, 
co jest bardzo ostrożne. Ogólna ilość natomiast 
przesyłek wzrośnie, wskutek odbudowy i urucho- 
mienia jeszcze niektórych lnii, z 6393 tysięcy ton 
do 10144 tys. ton, czyli o 64%, 

Dla erientacji można przytoczyć, że w 1938 r. 
wydajność przewozowa całej sieci wąskotorowej 
wynosiła 1,6 tys. ton na 1 km, równocześnie zaś 
wydajność kolei normalnotorowych sięgała 4,2 tys. 
ton. 


Obliczenie powyższe posiada oczywiście cechy 
szacunkowe, na podstawie bowiem dwuletniego 
okresu dotychczasowego nie możemy ustalić ten- 
dencji narastania przewozów towarowych, tym bar- 
dziej, że w 1947 roku nastąpił ich spadek w porów- 
naniu z 1946 r. Obliczenia powyższe wskazują na 
skalę możiiwości zwiększenia się przewozów towa- 
rowych oraz wymagają uwagi i sprawdzania w prze- 
biegu narastania przewozów. 

Zastanawiając się nad przewidywanym kształto- 
waniem się przewozów osobowych i towarowych 
na sieci koiei wąskotorowych PKP łącznie z upań- 
stwowionymi kolejami prywatnymi, możemy stwier- 
dzić, że obliczonej wielkości przewozów w końcu 
pięcioletniego okresu możemy spodziewać się rów- 
nież z uwagi na ogólne założenia gospodarcze. Na- 
dają one charakter czynny wszystkim dziedzinom 
gospodarczym, a więc i komunikacjom wszelkiego 
rodzaju, między innymi i kolejom wąskotorowym. 
Rozwój życia gospodarczego i obrotów wymiennych 
może żądać od nich spełnienia zadań przewozowych 
w wysokości nawet większej od poprzednio obliczonej, 
szczególnie na obszarach o silniejszej dynamice go- 
spodarczej. 

Nie trzeba zapominać, że w myśl podstawowego 
prawa współzaieżności rozwoju gospodarczego ca- 
łego kraju i poszczególnych jego części z rozwojem 
komunikacji, kolejom wąskotorowym przypada rów- 
nież udział w tworzeniu się procesów gospodarczych 
tam, gdzie stanowią one publiczny i powszechny śro- 
dek komunikacyjny. A ponieważ koleje te, z wyjąt- 
kiem tylko niektórych, obsługują na ziemiach daw- 
nych obszary na razie słabo zagospodarowane, a na- 
ziemiach odzyskanych oczekują pełniejszego zasie- 


W ruchu osobowym w ruchu towarowym 
1937 r. 1946 r 1951 r. 1987 r. 1946r. 1951 r. 


w tysiącach podróżnych w tysiącach ton 


Wydajność przewozowa 
na kolejach wąskoto- 
rowych SW 1655) „052514 15704002,5 9 32] 

Wydajność przewozowa 
na kolejach normal- 
notorowych 

Stosunek wydajnošci 
pr ewozowej na kołe- 
jack wąskotorowych 
do wydajności na ko- 
lejach normalnotoro- 
rowych w % 22a 2a 46 "360 /370.% 50 


117 12,8 
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dienia i zagospodarowania, przeto narastanie ich 
pracy przewozowej wydaje się powinno być nie- 
uniknione. 

Dowodem możliwości rozwoju przewozów na ko- 
lejach wąskotorowych w większej nawet skali, niż 
«o obliczono wyżej, jest stosunek wydajności prze- 
wozowej obszarów ciążących do koiei wąskotorowych 
i do kolei normalnotorowych. 

Wskutek tego, że koleje wąskotorowe obsługują 
obszary w ogóle słabsze jgospodarczo w porównaniu 
z obszarami ciążącymi do kolei normalnotorowych, 
nie należy oczekiwać na nich całkowitego wyrównania 
wydajności przewozowej z poziomem wydajności ko- 
lei normalnotorowych. 

Aby sprostać zadaniom wzmagających się prze- 
wozów oraz przyczynić się do większego ożywienia 
gospodarczego na przyiegłych terenach, które musi 
nastąpić w wyniku ogólnego wzrostu działalności gos- 
podarczej, koleje wąskotorowe muszą przez unowo- 
cześnienie swego aparatu organizacyjnego i poziomu 
wyposażenia technicznego przejść do ruchliwej obsłu- 
gi przewozów oraz do czynnego współdziałania w roz 
woju gospodarczym. y 


Plany rozwoju kolei wąskotorowych 


Z danych i rozważań przytoczonych poprzednio, 
dochodzimy do wniosku, że koleje wąskotorowe mo- 
gą i powinny zajać odpowiednie miejsce w systemie 
komunikacyjnym Polski i spełnić roię ośrodka prze- 
wozowego o znaczeniu miejscowym. Wniosek ten 
uzasadn'a się w streszczeniu następującymi głównymi 
przesłankami. 


1) Długość budowlana, po odbudowie całkowicie 
rozebranych i nieczynnych odcinków Poiskich Kolei 
Państwowych, łącznie z upaństwowionymi i samo- 
rządowymi kolejami wąskotorowymi wyniesie 4199 
km, czyli 18,3% długości budow!anej kolei normalno- 
torowych. Jest to poważne uzupełnienie sieci kolejo- 
wej w Poisce i powinno być brane pod rozwagę przy 
organizacji przewozów o znaczeniu miejscowym. 

2) Wskaźnik ilości przewiezionych podróżnych i 
przesyłek towarowych na koiejach wąskotorowych 
Polskich Kolei Państwowych w 1946 i 1947 T., W po- 
równaniu z przewozami w 1938 r., przyjętymi za 100 
stanowił: 

w ruchu osobowym 


270 
310 


w ruchu towarowym 


177 
157 


1946 r. 
1947 r. 


Podobny wzrost przewozów po wojnie dowodzi 
możliwości rozwoju potrzeb przewozowych w okoli- 
cach obsługiwanych przez koleje wąskotorowe. Po- 
trzeby te w dalszym ciągu powinny wzrastać w wy- 
niku zarówno ogólnego postępu gospodarczego, jak 
i konieczności wyrównania skali potrzeb gospodarczo- 
społecznych oraz poziomu kultury rzeczowej na ob- 
szarach ciążących do koiei wąskotorowych, słabo do- 
tychczas uprzemysłowionych i niedostatecznie wyko- 
rzystanych pod względem rolniczym i hodowlanym. 

Jako udowodnienie znaczenia kolei wąskotorowych 
i ich udziału w pracy całego systemu komunikacyjnego 
może służyć również wielkość przewozów, które sta- 
nowiły w 1946 r. — 7,9% i w 1947 r. — 6,3% prze- 
wozów na kolejach normalnotorowych w ruchu osa- 
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bowym oraz odzowiednio 10,4% i 7,3% w ruchu to- 
warowym. 

Możemy spodziewać się, że w następnych latach 
nastąpi silniejszy przyrost przexozów na kolejach 
wąskotorowych, który w podanych popi”ednia rozwa- 
żaniach został obiiczony na 30% w ilości ogólnej, 
w wydajności zaś kilometrycznej w skromnych gra- 
nicach dia przewozów osobowych 10% i dia przewo- 
zów towarowych 25%, w okresie najbliższych lat. 
Koleje wąskotorowe muszą dostosować się da ocze- 
kiwanych przewozów co najmniej w tej wysokości i 
stanowiąc czynnik pobudzający je przestawić odpo- 
wiednio swoją gospodarkę eksp.oatacyjną oraz po- 
czynić niezbędne nakłady inwestycyjne. Nie ulega 
wątp.iwości, że rozwój gospodarki tych obszarów, któ- 
re korzystają i będą korzystały z usług kolei wasko- 
torowych, a zatem fi wielkość przewczów osobowych 
i towarowych będzie współzależna od poziomu tech- 
nicznego tych kolei i wysokości opłat taryfowych. 
Z tego też względu racjonalne inwestowanie i wkłady, 
mające na celu podniesienie sprawności technicznej 
i handlowej omawianych koiei powinny przynieść ko- 
rzyści dla interesów gospodarczych oraz dla samego 
przedsiębiorstwa, które przez powiększenie pracy prze- 
wozowej będzie mogło uzyskać lepsze wyniki i n'ż- 
szy poziom kosztów własnych. 


3) Koszty własne przewozów, w granicach natę- 
żeń ruchu i odiegłości przewozów obserwowanych na 
koiejach wąskotorowych, są niższe niż na kolejach 
normalnotorowych oraz w niektórych przypadkach są 
niższe od kosztów własnych w komunikacji samo- 
chodowej. Na takich obszarach, na których nie prze- 
widuje się większego ruchu przewozowego, odpowie- 
dniego dla kolei normalnotorowych, usprawied:.iwione 
przeto będzie zastosowanie kolei wąskotorowych, z u- 
wagi na uzyskanie możliwie najniższych kosztów 
własnych, a zatem £ stawek taryfowych, co jest oczy- 
wiście w interesach obsługiwanego życia gospodar- 
czego. 

4) Koszty budowy koiei wąskotorowych są znacz- 
nie niższe od kosztów budowy koiei normalnotorowych, 
które dla kolei drugorzędnych bez kosztów taboru wy- 
noszą w złotych przedwojennych od 120 do 150 ty- 
sięcy złotych za 1 km. Koszt budowy koie: wąskotoro- 
wych natomiast, bez taboru wynosi: 


o szerokości toru 600mm 50 tysięcy złotych za I km 
450% 55 » » „i, 
1090 w» 65 s U y 1 " 


„ LJ LJ 


LJ LJ U 


Jeżeli więc przewidywane natężenie przewozów 
nie usprawiedliwia budowy kolei norma:.notorowych, 
a jednocześnie istnieje masowość przewozów, która 
nie może być opanowana przez samochody, wówczas 
zastosowanie kolei wąskotorowych daje rozwiązanie, 
wymagające znacznie mniejszych nakładów kapitało- 
wych oraz umożliwiające uzyskanie niższych kosztów 
własnych, a zatem i zrównoważenia gospodarki fi 
nansowej. W naszych warunkach, w których niezbęd- 
ne jest jak najekonomiczniejsze i najbardziej wydajne 
wykorzystanie będących w dyspozycji środków, meż- 
liwość zaopatrzenia jeszcze znacznych obszarów kra- 
ju w komunikację kolejową, jakkoiwiek o mniejszej 
szerokości toru, lecz również szybką, terminową, bez- 
(plleczną i tanią powinno być w panach rozwoju siec? 
kolejowej brane pod uwagę. 


5) Koszty eksploatacji wynoszą na 1 km eksplo- 
atowany w tysiącach złotych: 


1:35 r. 1937 r. 1946 r. 
Koleje normalnotorowe 41,0 42.6 875,0 
Koleje wąskotorowe 4,1 3,9 121,0 
S.osunek koszt w eks- 
plo+tacji kulti wasko- 
iorowych do koszt «w 
eksploatacji kołci nor- 
maulnotorowych 10°% OR 13,80/, 


6) Koleje wąskotorowe łatwiej niż koieje normal- 
notoruwe mogą pokonywać przeszkody terenowe przez 
zastosowanie większych wzniesień i mniejszych pro- 
mieni łuków. Pozwala to na przeprowadzanie ich 
mniejszym kosztem w takich miejscowościach, gdzie 
koszty budowy koiei normalnotorowych byłyby nie- 
współmierne w porównaniu z oczekiwanymi przewo- 
zami. Nie mniej ważną okolicznością jest, 'że koleje 
wąskotorowe z większą łatwością mogą zbiiżać się do 
miast i osiedli, a nawet przechcdzić przez nie, zwłasz- 
cza przy zastosowaniu trakcji elektryrznej lub moto- 
rowej. Umożiiwia to lepszą obsługę przewozową 
i zmniejsza koszty dojazdów i dowozu towarów do 
stacii i odwózkę ich ze stacji do klientów. | 

Właściwe spełnienie zadań przewozowych przez 
koleje wąskotorowe wymaga ustaienia planu ekspio- 
atacji, ulepszenia dalszego rozwoju sieci, w których 
powinny znaleźć następujące najważniejsze zagad- 
nienia: 


Ujednostajnienie szerokości toru 


W ceiu zracjonalizowania gospodarki eksp!loatacyj- 
nej kolei wąskotorowych niezbędne jest stopniowe 
ujednostajnienie szerokości toru. Z istniejących kolei 
o szerokości 600, 750, 760, 785, 800 i 1000 należy po- 
zostawić jako zasadnicze tylko szerokości 750 i 1000 
mm. oraz dia kolei Górnośląskich, posiadających 
znaczną iiość taboru, przystosowanego specjalnie do 
przewozów węgia kamiennego, szerokość 785 mm. 
Pozostałe koleje powinny być w zaieżności od pracy 
przewozowej oraz możliwości finansowych stopniowo 
przebudowane na szerokość toru 750 ub 1000 mm 
z pozostawieriem wvjatkowo koiei o 'szerokości 600 
mm przy słabym ruchu i ograniczonych możliwościach 
dalszego rozwoju. Nowobudowane, lub odbudowywa- 
ne koieje powinny posiadać szerokość toru 750 lub 
1000mm, zależnie od spodziewanego obrotu i natę- 
żenia przewozów. 


Połączenie poszczególnych grup kolei 
oraz dalszy ich rozwój 


Zdając sobie sprawę z tego, że koiei wąskoło- 
rowych. obsługujących różne obszary kraju, nie da się 
połączyć w ogólną jednolitą sieć, tym niemniej należy 
dążyć do połączenia niektórych koiei pobliskich i ma- 
jacych zbliżony charakter przewozowy. Na przyktad 
zarysowuje się konieczność połączenia kolei Gryfic- 
kiej z Koszalińską, Kujawskiej z Łódzką, Wrocławskiej 
z Krotoszyńską, Rogowskiej z Piaseczyńską oraz 
Miawskiej z Ostrołęcką i Kętrzyńską. 

Podobne połączenie niektórych grup koʻei umoż- 
liwi lepszą obsługę przewozową oraz zracjonaiizowa- 
nie pracy eksploatacyjnej i wykorzystania taboru. 
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W łączności z powyższym pozostaje zagadnienie 
dalszego rozwoju sieci wąskotorowej, która powinna 
rozszerzyć się na terenach wschodnich i północno- 
wschodnich, słabo na razie zaopatrzonych w komu- 
nikację kolejową. 


Uzupełnienie i wymiana taboru 


W związku z koniecznością wprowadzenia więk- 
szej szybkości biegu pociągów osobowych i towaro- 
wych zachodzi nteodzowna;potrzeba zaopatrzenia ko- 
lei wąskotorowych w parowozy o większej mocy. Jed- 
nocześnie z unifikacją szerokości toru, niezbędną 
będzie w miarę starzenia się taboru odpowiednia jego 
wymiana w zastosowaniu do'istniejącej wówczas sze- 
rokości toru. Częstotliwość obsługi ruchu osobowego 
oraz zwiększenie szybkości biegu pociągów wyma- 
gać będzie w niektórych przypadkach zelektryfikowa- 
nia trakcji lub wprowadzenia wagonów motorowych. 


Powiększenie szybkości 


W szeregu zadań, które muszą być rozwiązane 
dla usprawnienia pracy i ekspioatacji kolei „wąskoto- 
rowych, znajduje się konieczność powiększenia szyb- 
kości technicznej i handlowej pociągów osobowych 
i towarowych. 

Jeżei przed wojną przewozy konne mogły kon- 
kurować z koiejami wąskotorowymi, jedną z przy- 
czyn tego zjawiska była mała szybkość biegu pocią- 
gów. Podniesienie jej do granic możliwych technicz- 
nie i usprawiedliwionych gospodarczo jest ważne dla 
korzystających z usług kolei wąskotorowych zarówno 
w ruchu osobowym, jak i towarowym. Przez pobu- 
dzanie do zwiększenia przewozów, umożliwia się 
osiągnięcie niższych kosztów własnych, stosowanie 
niższych taryf przewozowych oraz osiągnięcie zrów- 
noważonych wyników finansowych. 

Należy zauważyć, że ograniczenie szybkości na 
tych kolejach nie wynikało z właściwości technicz- 
nych trakcji wąskotorowej, lecz było następstwem 
przedwojennego stanu technicznego oraz zbyt małych 
nakładów inwestycyjnych potrzebnych do przebudowy 
i unowocześnienia linii, budowli, urządzeń i taboru. 


Metody eksploatacji 


Omówione wyżej środki niezbędne do uspraw- 
nienia pracy przewozowej kolei wąskotorowych, uiep- 
szenia jej na podłożu postępu technicznego, oraz 
da:szy rozwój i rozszerzenie sieci nie dadzą pożąda- 
nych efektów, o ile metody eksploatacji nie będą do- 
stosowane do specyficznych warunków i wymagań 
pracy tych kolei. 

Nie potrzebuje udowodnienia, że na kolejach 
wąskotorowych o zasięgu terytorialnym, obejmującym 
prawie cały kraj, lecz o stosunkowo małej pracy prze- 
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wozowej, w organiźmie o znacznie mniejszych obro- 
tach finansowych niż na kolejach normalnotorowych 
musi istnieć uproszczony system administrowania i 
zarządzania. Konieczność oderwania go od gospodarki 
kolei normalnotorowych wypływa z odrębnego cha- 
rakteru pracy przewozowej, z odmiennych właści- 
wości technicznych oraz z innych warunków i wyma- 
gań istniejących na obszarach obsługiwanych przez 
koleje wąskotorowe. Koieje te muszą wypracować in- 
ne metody eksploatacji, posiadać inne przepisy tech- 
niczne, rachunkowe i budżetowe, niż na kolejach 
normalnotorowych. 

Możemy w tym względzie wzorować się na kole- 
jach waskotorowych w Belgii, które przy prawie ta- 
kiej samej długości, jak w Polsce, eksploatowane są 
przez odrębne Narodowe Towarzystwo Kolei Dojaz- 
dowych, którego udziałowcami są skarb państwa, pro- 
wincje i samorządy. Koleje te administrowane są cał- 
kiem odrębnie od sieci kolei normalnotorowych na- 
leżących do państwowego towarzystwa kolei nor- 
mainotorowych. 

Na zakończenie przegiądu zagadnień, związanych 
z rozwojem i przebudową kolei wąskotorowych, eks- 
p:oatowanych przez Polskie Koleje Państwowe, na- 
leży wspomnieć, że oprócz nich istnieje sieć kolei sa- 
morządowych ogólnej długości 824 km, składająca 
się z 11 oddzielnych kolei zupełnie niepowiązanych 
z sobą i pracujących na ograniczonych terenach, prze. 
ważnie w wojew. Poznańskim. Z punktu widzenia 
gospodarczego i technicznego izolowane istnienie i 
odrębność tych kolei, jakkolwiek podlegających nad- 
zorowi technicznemu Ministerstwa Komunikacji, nie 
znajduje uzasadnienia w warunkach jednoiitości sys- 
temu komunikacyjnego. 

Poiityka komunikacyjna, z której wypływają za- 
mierzenia pianów długo i krótko terminowych, powin- 
na obejmować wszystkie środki komunikacyjne w 
kraju, podporządkowane wytycznym gospodarki ogól- 
nej. Z tej chociażby jednej przyczyny odrębności gos- 
podarczej kolei samorządowych nie da się utrzymać. 
Istnieją jednak jeszcze inne względy, przemawiające 
za koniecznością połączenia administracyjnego i or- 
ganizacyjnego tych kolei całością sieci wąskotorowej 
w kraju. Względy te dotyczą ulepszenia technicznego 
i wyposażenia w nowoczesny tabor, zwiększenia szyb- 
kości, ulepszenia nawierzchni, powiązania się z są- 
siednimi grupami kolei wąskotorowych, dalszego roz- 
woju sieci, rozdziału i zaopatrzenia w tabor, maszyny, 
narzędzia i materiały, napraw taboru, jednolitej obsłu. 
gi handiowej przewozów, — słowem całości zagadnień 
eksploatacyjnych i inwestycyjnych, które łatwiej, ra- 
cjonainiej i oszczędniej mogą być rozwiązane w du- 
żym organiźmie obejmującym wszystkie koreje wąsko” 
torowe w kraju, niż na 11 niewielkich, samodzielnych 
i zamkniętych w sobie kolejach samorządowych. 


Rozwój węzła kolejowego w Szczecinie 


Powrót Szczecina w granice Polski stwarza dla 
niego nowe warunki rozwojowe, jako portu polskie- 
go najbardziej na zachód wysuniętego z krótkimi 
i szybkimi połączeniami z większością europejskich 
portów północnych oraz jako miasta stanowiącego 


stolicę północną prowincji Ziem Zachodnich. (Rysu- 
nek nr 1). 

Przez połączenie drogą Odry i drogą projekto- 
wanych kanałów z basenem naddunajskim, Szczecin 
posiada wszelkie dane, aby stać się północnym por- 
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tem słowiańszczyzny. Dzięki istniejącej dość szeroko 
założonej sieci koiejowej, łączącej Szczecin z zaple- 
czem w kraju, powinien on odegrać ro.ę jednego 
z trzech podstawowych portów naszej ekspansji 
w obrotach zamorskich. 


rastających w szybkim tempie, i aby zdać sobie spra- 
wę, w jak krótkim czasie zadania te muszą być 
osiągnięte w stosunku do wzrostu Szczecina na prze- 
strzeni licznych dziesiątków lat jego rozwoju oraz 
celem wyciągnięcia wniosków z doświadczeń i trud- 


Rys. 1. 


Toteż od chwili odzyskania Szczecina i dostępu 
do jego basenów portowych i ośrodków przemysło- 
wych stało się nakazem polskiej racji stanu włączenie 
Szczecina w pełnym rozmiarze jego możliwości fak- 
tycznych i rozwojowych do państwowego programu 
gospodarczego. 

Jednak znaczne zniszczenia wojenne, a przede 
wszystkim zmienione zadania tego portu i warunki 
pracy z chwilą przejścia z gospodarki niemieckiej 
w orbitę interesów polskich wymagają nie tylko in- 
tensywnej odbudowy, ale także nowych uzupełnień 
i przekształceń, zmierzających do przestawienia mia- 
sta i portu na kierunek i warunki wynikające z teraź- 
niejszych i przyszłych potrzeb polskiej gopodarki. 

Ogrom zadań stojących przed nami na tym tere- 
nie jest odpowiedni do wielkości i celów, jakie mu- 
simy sobie postawić na tym eksponowanym odcinku. 

Aby jednak zorientować się w różnicy zakresu 
pracy Szczecina przedwojennego w stosunku do obec- 
nie stworzonych założeń programowych, już dziś na- 


ności, jakie musiano pokonywać przy ewolucji urzą- 
dzeń na terenie miasta, portu i przemysłu, a zwłasz- 
cza urządzeń kolejowych, pożądanym będzie zapo- 
znać się z rozwojem Szczecina we wszystkich tych 
dziedzinach. 

Według źródeł niemieckich (Verkehrstechnische 
Woche 1927 — zeszyt 6 i 7) miasto Szczecin w r. 
1720, kiedy to za panowania Fryderyka Wilhelma 
zgodnie z warunkami pokoju w Sztokholmie zostało 
wcielone do Prus, miało około 6000 mieszkańców, 

Liczba ta już w r. 1740 wzrasta do 12.300 miesz- 
kańców, zaś w sto lat później, a mianowicie w r. 
1843 wynosi już 42.000, mimo to, że na przestrzeni 
tych lat utworzenie ze Szczecina fortecy nie sprzy- 
jało' specjalnie rozwojowi miasta, jako ośrodka 
łandlu zagranicznego. 

15 sierpnia 1843 r. zostaje otwarta pierwsza linia 
kolejowa Berlin — Szczecin i od tej daty rozpoczyna 
się wzrost Szczecina, jako centrum handlu i prze- 
mysłu, 
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zu 


Następnie linie kolejowe powstały w latach: 


1851 — Szczecin — Starogard — Krzyż 

1863 — Szczecin — Passewalk 

1870 — Szczecin — Starogard — Gdańsk 

1677 — Szczecin — Rzepin — Wroclaw 

1882 -— Szczecin — Gołonóg — Kołobrzeg 

1892 — Szczecin — Wysoka — Recław — Świno- 
ujście 

1898 — Szczecin — lewy brzeg Odry do Trzebie- 


rza Szczecińskiego. 


Kolejowe obroty 
towarowe 


Miljony ton. 
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Rys. 2. 


Wraz ze wzrostem ruchu kolejowego wzrasta 
liczba mieszkańców, która w roku 1871 wynosi 
76. 000 osób, zaś w r. 1914 — ćwierć miliona (nie 
i: b. przyległych gmin posiadających poważny prze- 
mysł 

Wpływ na tak szybki rozwój miasta miał prze- 
mysł intensywnie powstający w- jego okolicach, 
a także wywóz i przywóz morski, który specjalnie 
szybko wzrastał w latach 1850 do 1913 (rys. 2). 

W roku 1918 wwóz morski wynosił 4.254.000 ton, 
gdy wywóz stanowił wszystkiego około 50% tej 
ilości, a mianowicie 1.990.000 ton. 


Równolegle wzrastają również obroty kolejowe, 
osiagając na wszystkich stacjach Szczecina w r. 1913 
sumę 4.100.000 ton. 

I wojna światowa, rewolucja i inflacja zmiejsza- 
ja bardzo poważnie wszystkie pozycje obrotów, jed- 
nak już w r. 1924 osiągają one nieomal poziom przed- 
wojenny. 

W porównaniu z innymi niemieckimi portami, 
Szczecin zajmuje drugie miejsce po Hamburgu i obro- 
ty jego są większe od obrotów Lubeki, Gdańska 
i Królewca razem wziętych (rys. 3). 


Do głównych artykułów wwszowych należą: ru- 
da, wegiel, drzewo, zboże, cukier i Siedzie, zaś wy- 
wozowe: mąka, papier, cement, węgiel, cukier i sie- 
dzie. 

Obroty portu Szczecińskiego skupiają się głów- 
nie na kontaktach z innymi portami europejskimi, 
przeważnie państw graniczących z morzem Północ- 
nym, ale nabiera on coraz wiekszego znaczenia 
i w obrotacii światowych. Śródlądowe obroty Szcze- 
cina na przestrzeni lat 1902 do 1913 wzrosły trzy- 
krotnie. Wynoszą one w r. 1913 w wywozie i przy- 
wozie 5,0 milionów ton, co stanowi około 80% jego 
obrotów morskich Oczywiście, że wzgledu na zmien- 
ny stan wody, na pochód lodów, uszkodzenia szluz 
i urządzeń na Odrze i kanałach obroty rzeczne pod- 
legają większym wahaniam, co powoduje zmienne, 
okresowe obciążenie kolei. 


Obroty morskie 1913r 
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Rys. 3. 


W obrotach wywozowych i wwozowych z wody 
i na wodę współudział kolei wypada około 30%. 


Dla wzajemnych obrotów między koleją a mo- 
rzem w r. 1869, było czynnych 500 mb nabrzeży, 
w r, 1877 już 1250 mb, zaś w r. 1898 z chwilą przy- 
jęcia do eksploatacji portu wolnocłowego około 
3500 mb, w r. 1927 było czynnych 25000 mb na- 
brzeży. 

Co się tyczy kolejowych obrotów w ruchu oso- 
bowym, to nadmienić wypada, iż w r. i913 liczba 
biietów sprzedanych na st. Szczecin wyniosła 2,2 mi- 
liona. W r. 1922 liczba ta stanowiła 35 miiiona, 
przy czym nie rozkładała się ona równomiernie w cią- 
gu roku, a mianowicie: liczba bi.etów sprzeda- 
nych w 3-cim kwartale tego roku stanowiła 30% 
całorocznego obrotu. W poszczególnych dniach licz- 
ba sprzedanych biletów na dworcu głównym osiągała 
19000. 

llość przesyłek bagażowych i ekspresowych na 
Szczecińskim dworcu Głównym wyniosła w r. 1918 
— 180.000 szt., zaś w r. 1925 wzrosła do 227.000 szt 
dając 70% wzrostu.. ; 
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Ekspedycja pośpieszna na dworcu osobowym da- 
wała w r. 1918 średnio dziennie 73.6 t na przybyciu, 
zaś 64,6 w nadaniu, zaś w. roku 1925 114,6 w przy- 
byciu (o 52% wiecej) i 65,6 t w nadaniu. W obro- 
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stał on zamieniony z chwilą powstania linii na Gdańsk 
i Kostrzyń (rys. 4). 

Przy budowie linii na Krzyż połączenie było po- 
przez starą tamę i z zastosowaniem ruchu zwrot- 


Plan stacji 
u r 1843 


Rys. 4. 


cie towarowym na głównej stacji towarowei było 
w r. 1913 około 509 ton obrotu, zaś w 1925 1029 ton. 

Przeładunek wyniósł w 1913 r. 203 t dziennie, zaś 
w 1925 — 466 t a więc wzrósł o 84%, 


Z wagonów przybywających na stacji rozrządo- 
wej *» była przeznaczona dla spożycia miejscowego. 
Najbardziej obciążone były linie Szczecin — Berlin 
i Szczecin — Starogard. 

O ile Szczecin posiada korzystne położenie ze 
względu na stosunki komunikacyjne, o tyle ma na- 
der niekorzystny układ terenowy dla rozwoju urzą- 
dzeń kolejowych, jako węzła. 

Sedno sprawy polega na geologicznych warun- 
kach wykształtowanych jako rezultat działania lo- 
dowców, które pozostawiły rozległą dolinę o sze- 
rokości do 5 km przeciętą przez obie Odry wscho- 
dnią i zachodnią, posiadające na wvsokości Szcze- 
cina po 200 m szerokości, przy minimalnym spadku 
zwierciadła wody na odcinku od Freinenwaldu do 
Szczecina. "NP 

Tereny nizinne, zawarte między obu ramieniami 
Odry, nie są zabezpieczone od wielkiej wody, tak 
że nawet przy zwykłych stanach wody już o 30 cm 
podniesiony poziom powoduje wystąpienie rzeki 
z brzegów, tworząe jedno wielkie jezioro. Odchy- 
lenia stanu wody zależą nie tylko od dopływu wody 
z głównych części rzeki, lecz także od napływu wo- 
dv od strony morza pod wpływem częstych wiat- 
rów północnych. Jako grunty doliny międzyod- 
rzańskiej występują płynne trząsawiska głębokości 
7—10 m, pod którymi znajdują się dobre piaski. 

Miasto Szczecin rozłożyło się średnio o 22 m po- 
nad poziomem rz. Odry, 


15 sierpnia 18438 r. powstałą pierwsza linia Ber- 
lin — Szczecin z dworcem czołowym na miejscu 
dworca dzisiejszego. Na dworzec przejściowy zo- 


nego przy wjeździe na dworzec główny (rys. 5). 
Ruch towarowy był usytuowany na wschodnim brze- 
gu Odry jako zaczątek dzisiejszego stanu. 
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Rys. 5. 


Gdy w roku 1877 otwarto linię Rzepin — Szcze- 
cin, powstał nowy dworzec Wrocławski położony na 
wschodnim brzegu Odry. W roku 1885 linia ta uzy- 
skała połączenie z dworcem głównym (rys. 6). Po- 
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łączenie dworca osobowego wciśniętego między 
Odrę i miasto jest nader niekorzystne i już w 1901 
roku projektowano przebudowę urządzeń kolejo- 
wych, bowiem dworzec osobowy o 4 torach pero- 
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Odbiło się to przede wszystkim na ruchu towa- 
rowym i na sąsiednich węzłach, gdyż trzeba było 
pociągi towarowe trzymać na dworcach podmiej- 
skich. 


A-Dworzec osobowy, B- dworze lowarowy 
Plon około 1868r 


Nowe miośto 


NB > = "= ZR 


Rys. 6. 


nowych dla 8 zbiegających się kierunków był nie- 
wystarczający (rys. 7). 
W lipcu 1926 r. rozkład jazdy przewidywał co- 


Poza tym tory peronowe okazały sie zbyt krót- 
kie i bez możności wydłużenia. To samo i tory po- 
stojowe. 


Jłaca Szczeci osobowa 


= 


tego) słacyj: 


do Posewalku 


2 " 
do Berlina ` 
z n 


dziennie 191 pociągów i oprócz tego około 37 go- 


postojowej 
pa rowozowej 


spodarczych, a wiec razem 238 pociągów, co daje na 
każdy tor 60 pociągów. Do tego dochodzą skrzy- 
żowania manewrowe z powodu złego położenia urzą- 
dzeń pocztowych, przemysłowych i postojowych, 


Dodatkowe trudności powstawały z powodu 
przejścia pociągów z kierunku Pomorza przez 38 
obrotowe mosty. Specjalnie przykre były mosty 
przez Zachodnią Odrę i przez Parnicę. Łącznie ze 
zmianą rozkładu jazdy trzeba było zmieniać rozkład 
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otwarcia mostu. Przy otwarciu mostu przez Odrę 
Zachodnią ze względów bezpieczeństwa wstrzymany 
był również ruch i od strony zachodniej. W roku 
1908 miało miejsce 1600 razy otwieranie tego mostu 
i to głównie w okresie letnim. 


Również stacje towarowe i rozrządowa stanowią 
urządzenia nieekonemiczne o znacznie ograniczonej 
zdolności przepustowej. Stacja rozrządowa jest 
stacją jednokierunkową z górką. Większość pocią- 
gów nie dostaje się wprost na grupę staczania wa- 
gonów, lecz musi być na górkę dociągana. Średnia 
wydajność 2200 wagonów dziennie; wyjątkowo 
w m-cu sierpniu 1926 r. doszła ona do 3200 wag. 

Przy dużym obrocie stwarzały się pozostałości 
do 17 pociągów dziennie. Oba ramiona rzeki Odry 
krzyżują stacje rozrządowe i są powodem nieodpo- 
wiedniego układu torów. Hamulce torowe leżą np. 
na moście kratowym. Przy dużych obrotach por- 
towych praca rozrządowa była przekładana na cały 
szereg stacji podmiejskich, co podrażało koszta 
eksploatacji. 

Ze względu na powyżej wyłuszczone trudności, 
projektowano przeniesienie stacji osobowej w oko- 
lice Turzyna z usunięciem z niej ruchu towarowego. 
Przy opracowaniu projektów brali udział prof. Cauer, 
Blum i Schiimpf. Nawet podczas I wojny światowej 
opracowywano projekty (w 1917 r.) przewidujące 
rozszerzenie stacji na starym miejscu. 

Poza tym zdecydowano budowę linii obwodowej 
dla pociągów towarowych, aby odciążyć dworzec 
osobowy, co też zostało wykonane, dając dzisiejszy 
dojazd do Szczecina od strony Dębia. Po wojnie 
postanowiono rozbudować stację rozrządową, gdyż 
zmienił się charakter pracy Szczecina, który stał się 


Władysław Tryliński starszy — jnż, komunikacji 
Władysław Tryliński młodszy — inż. mechanik 


pośrednikiem ruchu między Śląskiem a zapleczem 
Pomorza, 

W roku 1919 na skutek opinii fnieszkańców m. 
Szczecina zaniechano myśli o przeniesieniu dworca 
w okolice Turzyna. 

Istniał również projekt dojścia linii z Berlina od 
północy, zamiast jak dotąd od południa, daiej zaś 
do Dębia po łącznicy południowej, 

Dworzec Główny miałby leżeć na terenie dawnych 
fortów pruskich i w tym celu należało zburzyć ko- 
szary i urządzenia wojskowe. Przewidywano stację 
rozrządową zachodnią, dla której wykonano roboty 
ziemne, zużywając ziemię na nasyp linii obwodowej. 
Roboty ziemne były również wykonywane i przy 
pomocy bagrowania. 

Przy stacji osobowej przewidywano stację posto- 
jową. Nowe stałe mosty przez Odrę i Ryglicę miały 
mieć światło wysokościowe 17,0 m na Odrze i 8,5 m 
na Ryglicy, co wystarczałoby dla przepuszczania 
statków o ładowności 1500 t. 


Zaznaczyć należy, że niemieckie projekty doty- 
czące ogólnego rozwoju węzła Szczecińskiego, ujmu- 
jąc zagadnienie pod względem potrzeb ruchu towa- 
rowego i pod względem przekształcenia stacji oso- 
bowej w nowoczesny układ, musiały jednak w obli- 
czu trudności budowlanych i poważnych kosztów ulec 
przy ustaleniu programu budowy poważniejszym 
redukcjom i zmianom. Budowa nowej zachodniej 
stacji rozrządowej i przebudowa stacji osobowej zo- 
stały odłożone do pomyślniejszych czasów, zaś reali- 
zacja skupiła się wyłącznie na budowie towarowej 
linii obwodowej, która stanowi obecne połączenie 
st. Dąb Szczeciński ze stacją Szczecin Główny i ze 
stacją Gumieńce. 


Nawierzchnia kolejowa z podkładami żelbetowymi 


Każdy materiał wymaga właściwych form kon- 
strukcyjnych; nie należy więc przy konstruowaniu 
podkładów żelbetowych ściśle wzorować się na pod- 
kładach drewnianych; gdyby pamiętano o tej zasa- 
dzie, żelbet dawno zastąpiłby drzewo w podkładach 
koiejowych. 


Żelbet jest trzykrotnie cięższy od drzewa; podkła- 
dy żelbetowe o kształcie i wymiarach zbiiżonych do 
drewnianych ważą 200—250 kg sztuka; przy tej 
wadze zachodzi potrzeba używania specjalnych 
dźwignic do przenoszenia podkładów w betoniarni, 
przy naładowaniu i wyładowaniu z wagonów kole- 
jowych, wreszcie w czasie układania na torze. Po 
zabetonowaniu takie podkłady muszą pozostawać 
w formach dwa lub więcej dni, co wymaga posia- 
dania wieikiej ilości form, 

Najwłaściwszym kształtem podkładów  że!beto- 
wych są osobne bloki, czyli „poduszki“, podpie- 
rające każdą szynę oddzielnie (rys. 1); przy wymia- 
rach poduszki 1000 X 300 X 160 mm i wadze około 
100 kg — nie zachodzi potrzeba używania dźwignie, 
a po zabetonowaniu można niezwłocznie przekładać 


poduszki na podkładki zbite z desek, zwalniając for- 
my do dalszej produkcji. 

Również ze wzgiędów statycznych poduszki są 
rozwiązaniem właściwszym, niż podkłady żeibetowe. 
Na podkłady działa ciężar pociągu w postaci dwóch 
sił pionowych „P“ (rys. 2-a), które równoważą się 
ciśnieniem podsypki od dołu „p“, największym w 
pobiiżu szyny i stopniowo zmniejszającym się ku 
końcom i środkowi podkładu. 

Środkowa część podkładu na długości około pół 
metra słabo podbita, lub całkiem nie podbita nie 
bierze udziału w przekazywaniu sił pionowych; do- 
piero wskutek bocznych uderzeń lub ciśnienia obrzeży 
kół „B“ jest ona mimośrodkowo rozciągana częścią 
siły „B“, zrównoważonej tarciem podkładu o pod- 
sypkę „T“. 

Beton, nawet uzbrojony żelazem, jest mało od- 
porny na rozciąganie, szczegóinie wywołane uderze- 
niami, i diatego na środkową część podkładu należy 
używać nie betonu, lecz żelaza lub drzewa. 

Przy poduszkach żelbetowych konieczna jest po- 
przeczka do połączenia obu toków szyn. Poprzeczką 
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żeiazną można łączyć poduszki żelbetowe, np w pod- 
kładach systemu ,,Vagneux* we Francji używa się 
w tym celu dwuetówek, w ko:oniach angielskich i ho- 
lenderskich — starych szyn lub płomientówek; przez 
połączenie poduszek żelbetowych poprzeczką wra- 
camy do ciężkich podkładów żesbetowych. 


75:7518 


Diatego najwłaściwiej łączyć poprzeczkami nie 
poduszki żelbetowe, lecz stopki szyn (rys. 2-b). Na 
rys. 3 widzimy taką poprzeczkę pomysłu autora z 
kątówki 75 X 75 X 8 z przyspawanymi podkładka- 


Rys. 2. 


mi do przymocowania szyn za pomocą łapek i śrub. 
Takie poprzeczki będą utrzymywały dokładny roz- 
staw i przepisowe pochylenie szyn ku środkowi toru, 


a opierając się o poduszki żelbetowe zastąpią opórki 
przeciwpełzne. Szyny łączą się poprzeczkami mniej 
lub więcej co półtora metra w sztywną ramę, która 
opiera się na poduszkach żeibetowych. 

Poduszki żelbetowe (rys. 4) również pomysłu 
autora mają kształt sześcianu 1000 X 300 X 160 mm 


z bocznymi ścianami nieznacznie zwężającymi się ku 
górze w celu łatwiejszego wyrzucania poduszek z 
form po zabetonowaniu. W górną powierzchnię po- 
duszki zabetonowuje się ceówkę Nr 12, która pod- 
piera szynę za pośrednictwem poniżej opisanej pod- 
kładki z hakiem i trzpieniem. Dwa otwory pionowe 


służą: do podbijania podsypki specjainymi ubijaczka- 
mi zakończonymi klinowo sposobem stosowanym 
przy formowaniu w odlewniach że:aza. Dia poduszek 
że.betowych najwłaściwszą podsypką jest podsypka 
z piasku lub drobnego żwiru, a nie tłuczeń. 
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Rys. 4. 


Na większą uwagę zasługuje połączenie szyn z 
podkładami lub poduszkami. 

Do podkładów drewnianych szyny przymocowuje 
się wkrętami lub hakami z zastosowaniem pod szyny 
podkładek żelaznych lub bez nich. Póki takie przy- 
mocowanie pozostaje zupełnie sztywne, podkłady 
przy przejściu pociągu muszą obracać około swej 
osi podłużnej, dostosowując się do ruchu fa:owego 
szyn i powodując osiadanie podsypki wzdłuż dolnych 
krawędzi podkładów, Odwrotnie, gdy założymy, że 
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podsypka nie może osiadać, np. gdy podkłady są 
wimarzsięte w podsypkę, wtedy ruch falowy szyn 
wyciąga z podkładu wkręty lub haki. Dlatego też 
w torach na podkładach drewnianych obserwujemy, 
że wkręty, a szczególnie haki z czasem przestają 
dociskać stopki szyn do podkładów. Przy dokładnym 
badaniu toru, szczegóinie wiosną, można przekonać 
się, że zaledwie dwa lub trzy wkręty lub haki — 


Rys. 5. 


z sześciu przypadających na jeden podkład — do- 
ciskają szyny do podkładu, a pozostałe wystają na 
milimetr lub więcej nad stopką szyn; często zdarza 
się, że ani jeden wkręt nie dociska szyny do podkładu. 


Opisanych ruchów podkładów można by uniknąć, 
stosując wypukłe podkładki i przymocowując szynę 
do podkładu tysko w dwóch punktach po środku 
podkładu. Ponieważ szyna pod obciążeniem tabo- 
rem kolejowym może przewrócić się tylko na 
zewnątrz toru, przymocowanie szyny do podkładu 
hakami wystarczy od wewnątrz toru, a na zewnątrz 
można zastosować trzpienie przeciw rozsuwaniu się 
szyn. 

Wychodząc z powyższych rozważań podajemy o- 
pracowane przez autora jedno z możliwych rozwią- 
zań podkładki z hakiem i trzpieniem (rys. 5); do 
walcowanej podkładki przyspawa się kuty hak. Pod- 
kładkę zakłada się hakiem na stopkę szyny obok 
podkładu drewnianego ruchem obrotowym około osi 
równoległej do szyny i następnie, po przesunięciu 
nad podkład, przymocowuje się do niego wkrętami. 


Analogicznie w poduszkach 
kładkę z hakiem i trzpieniem wykutą z płaskownika 
50 X 12 mm, lub 40 X 15 mm, przyspawa się do 
ceówki, która ma być zabetonowana w poduszkę 
żelbetową (rys. 4). 


że.betowych  pod-, 
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Zakładanie poduszki żelbetowej na stopkę szyny 
uskutecznia się ruchem obrotowym poduszki około 
osi równoległej do szyny. 

Przymocowanie szyny do podkładów lub podu- 
szek za pomocą jednego tylko haka i trzpienia 
można nazwać rozwiązaniem kiasycznym, jednako- 
wo dobrym dia podkładów drewnianych, jak również 
dla poduszek żelaznych lub żelbetowych. Kiasyczne 
przymocowanie szyny do podkładu lub poduszek jest 
przegubowe: praktycznie poiega ono na tym, że: 

1) szyna opiera się na podkładce wypukłej, którą 
w praktyce można zastąpić podkładką płaską o małej 
szerokości — 40—50 mm; 

2) szyna łączy się z podkładem lub poduszką za 
pomocą haka od wewnątrz i trzpieniem od zewnątrz 
teru; na 24 podkłady, przypadające na 15-metrowe 
ogniwo szyn, można 3—5 poduszek układać od- 
wrotnie, hakami nazewnątrz i trzpieniami od wew- 
nątrz toru; 

3) między hakiem i stopką szyny pozostaje nie- 
wieiki luz, około 1 mm. 

Można by stosować sztywne przymocowanie 
szyn do poduszek żelbetowych za pomocą dwóch ha- 
ków przyspawanych lub przynitowanych do ceówki 
(rys. 6). 


=== =+ 
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Rozstaw między hakami powinien być nie mniej- 
szy od szerokości stopki szyny, ażeby poduszkę 
można było założyć na stopkę szyny ruchem obro- 
towym około osi pionowej. Stopka szyny w przekro- 
ju poprzecznym obustronnie jest ograniczona z góry 
płaszczyznami pochyłymi i haki przy odpowiednio 
dobranych wymiarach będą mocno zaciskać stopkę 
szyny. 

Przy sztywnym przymocowaniu na.eży spodzie- 
wać się większych naprężeń w szynie, poduszkach 
i hakach, niż przy połączemu przegubowym — kia- 
sycznym. 

Poduszki żelbetowe betonuje się w odpowiednio 
skonstruowanych formach drewnianych, żelaznych 
lub żeliwnych, górną powierzchnią odwrócore na dół. 
Po ułożeniu w formie ceówki z uzbrojeniem, beto- 
nowanie uskutecznia się na stołach wibracyjnych, po 
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czym poduszkę przerzuca się z formy na podkładkę 
drewnianą, na której pozostaje 1—2 dni, do czasu, 
gdy będzie można zdjąć ją z podkładki. 

Betonowanie zaieca się wykonywać sposobem ta- 
śmowym, stosowanym z powodzeniem przy wyro- 
bie drogowych płyt betonowych. Przy betoniarce z 
bębnem o pojemności 400 litrów, dwóch stołach 
wibracyjnych, 32 formach i około 60 robotnikach 
— dzienna produkcja może osiągnąć 2000 sztuk po- 
duszek żelbetowych. 

Koszt jednej poduszki żelbetowej. po cenach 
obecnie (lato 1947 r.) płaconych przy kolejowych do- 
stawach stali i cementu wyniesie około 400 zł, a 
jednej poprzeczki — 600 zł. 


Przy porównaniu tych cen z ceną podkładu dre- 
wnianego naieży uwzgiędnić, że jeden podkład dre- 
wniany zastępują 2 poduszki żelbetowe z dodaniem 
5/12 kosztu poprzeczki, a do ceny podkładu drewnia- 
nego 500 zł, przyjętej w preliminarzu budżetowym 
na 1947 r., należy dodać 300 zł, stanowiących koszt 
podkładek, wkrętów i odpowiedniej części śrub w 
podkładach przystykowych i opórek przeciwpełznych. 


W ten sposób można porównywać koszt podkładu 
drewnianego 500 + 300 = 800 zł, z kosztem podu- 
szek żelbetowych (2 X 400 + 5/12 X 600) = 1050 zł. 
Poduszki żelbetowe wypadają drożej o 31% od pod- 
kładów drewnianych. Należy jednak przewidywać, że 
przy masowej produkcji koszt poduszek żelbetowych 
i poprzeczek starowych znacznie zmniejszy się wsku- 
tek oszczędności na spawaniu i obróbce staii, których 
koszt według obliczenia wypada 732.000 zł. co sta- 
nowi 44% od ogólnego kosztu, wynoszącego 1600 X 
1050 = 1.680.000 zł na 1 kilometr toru. Natomiast 
przy znacznym zwiększeniu zapotrzebowania na pod- 
kłady drewniane, koszt ich wobec ograniczonej po- 
daży zwiększy się. W niedalekiej przyszłości naieży 
spodziewać się, że podkłady drewniane będą kaiku- 
lowały się znacznie drożej od poduszek żelbetowych. 


Przy budowie nowego toru na poduszkach żelbe- 
towych z poprzeczkami stalowymi — jedna grupa 
robotników łączy poprzeczkami podwożone wózkami 
szyny, następnie przewozi powiązane ogniwa szyn 
specjalnymi dźwigami na kółkach naprzód i dołącza 
do uprzednio ułożonych ogniw szyn. Po ułożonym 
w ten sposób torze można przewozić lekkie wózki 
z szynami, lub poduszkami żelbetowymi. 


Druga grupa robotników w ślad za pierwszą wy- 
waża lewarami tor i zakłada pod szyny poduszki 
żelbetowe, zahaczając je o stopkę szyny ruchem o- 
brotowym około osi równoiegłej do osi szyny. 

Pozostaje dowiezienie podsypki i podbicie podu- 
szek. . 

Najwłaściwszą podsypką pod poduszki żelbetowe 
jest piasek gruboziarnisty, lub zwykły drobny żwir. 
Tłuczeń kamienny, szczególnie gruby, byłby podsypką 
zbyt sztywną i nie dałby się podbijać przez otwory 
pionowe w poduszkach. 

Dla zabezpieczenia podsypki piaskowej lub żwiro- 
wej od rozpylania i nasiąkania wodą deszczową, mo- 
żna przykryć tor płytami betonowymi (rys. 7) 5-6 cm 
grubości. Koszt takiego przykrycia przed wojną wy- 
niósiby około 2 zł za 1 m? i nie przekroczyłby 
8000 zł na 1 kilometr toru. 


Należy podkreślić pochyłe położenie poduszek ku 
środkowi toru, co powinno dodatnio wpłynąć na sta- 
teczność nawierzchni: poziome uderzenia obrzeży kół, 
dążąc do przesunięcia poprzecznego toru jednocześnie 
będą dżwigały do góry ciężar taboru ko:ejowego. Po- 
chyłe położenie poduszek osiąga się przy układaniu 
toru automatycznie bez najmniejszego wysiłku, wsku- 
tek pochyłego przymocowania szyn do poprzeczek. 

Rozmieszczenie poprzeczek na torze jednakowo 
pełzającym w obu kierunkach podaje się na rys 8; 
połowa poprzeczek opiera się o poduszki żelbetowe 
w jednym kierunku, a druga połowa — w kierunku 
odwrotnym. Na odcinkach toru, na których należy 
oczekiwać większego pełzania szyn w jednym tylko 
kierunku, wszystkie poprzeczki opierają się o poduszki 
w tymże kierunku. Ze wzgiędu na sztywne połączenie 
poprzeczek z szynami i wielką ich iiość — 667 sztuk 
na kilometrze — poprzeczki będą skutecznie prze- 
ciwdziałały pełzaniu szyn. 

Przy ciągłej wymianie podkładów drewnianych na 
poduszki żelbetowe rozpoczyna się od powiązania szyn 
poprzeczkami następnie po wyważeniu toru usuwa 
się podkłady drewniane i zakłada się poduszki żelbe- 
towe na stopki szyn i podbija się. 
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Rys. 7. 


Przy normalnym utrzymaniu toru na poduszkach 
żelbetowych, dia uzupełnienia podsypki wyważa się 
poduszki przy pomocy specjalnych wag i dosypy- 
wany przez otwory pionowe piasek lub żwirek pod- 
bija się ubijaczkami z zakończeniem kiinowym. Unika 
się w ten sposób koniecznego przy zwykłym podbi- 
janiu podkładów odrzucania górnej warstwy podsyp- 
ki na stronę i zarzucania jej z powrotem po ukończe- 
niu podbijania. 

W razie potrzeby wymiany szyny na odcinkach 
toru prostych lub w łuku o większym promieniu, 
wystarcza odkręcić śruby w łubkach i poprzeczkach 
i po wyjęciu ruchem obrotowym szyny uszkodzonej 
— założyć ruchem odwrotnym nową szynę. 

Przy wymianie pojedynczej poduszki żelbetowej 
— najpierw spod poduszki za pomocą specjalnego 
struga usuwa się warstwę podsypki o przekroju kli- 
nowym tak, aby koniec poduszki można było obni- 
żyć mniej więcej o 7 cm; zdjęcie ze stopki szyny 
uszkodzonej i założenie nowej poduszki wymaga 
niewielkiego ruchu obrotowego. Przy przenoszeniu 
1 zakładaniu poduszek można stosować uchwyty za- 
kładane przez otwory pionowe. 


Dotychczas podkłady żelbetowe nigdzie nie zna- 
lazły szerokiego zastosowania dla wielu powodów. 
W najgorszych przypadkach podkłady nie wytrzymy- 
wały próby technicznej i wkrótce po ułożeniu były 
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usuwane z toru. Najczęściej personel drogowy, przy- 
zwyczajony do podkładów drewnianych, wrogo usto- 
sunkowywał się do ciężkich i trudnych w użyciu 
podkładów żelbetowych. Wreszcie podkłady żelbetowe 
nie wytrzymywały współzawodnictwa z powodu wy- 
sokiego kosztu. 

Główną jednak przyczyną niepowodzeń było wzo- 
rowanie się na podkładach drewnianych, a przede 
wszystkim stosowanie podkładów żelbetowych cięż- 
kich i wiegających spękaniu w części środkowej, ze 
sztywnym połączeniem z szynami. 


Przy stosowaniu poduszek żelbetowych z prze- 
gubowym połączeniem z szynami, najpierw łączy się 
szyny 'poprzeczkami żelaznymi w sztywną ramę, 
i następnie zakłada się poduszki pod szyny. Ciężar 
pociągu przekazuje się pionowo przez poduszki, haki 
przeciwdziałają unoszeniu się szyn do góry przed 
nadchodzącym pociągiem, a łącznie z trzpieniami — 
poprzecznym przesunięciom szyn: poprzeczki opie- 
rając się o poduszki zabezpieczają szyny od pełzania 
w kierunkach podłużnych. W ten sposób szyny są 
zabezpieczone od możliwych przesunięć we wszyst- 


Rys. 8. 


Sztywne przymocowanie szyn do podkładów dre- 
wnianych hakami lub wkrętami jest właściwie prze- 
gubowe ze wzgiędu na elastyczność drzewa; z cza- 
sem haki i wkręty luzują się i sztywne połączenie 
samoczynnie przekształca się na wyraźnie przegu- 
bowe. Natomiast sztywne przymocowanie szyn do 
podkładów żeibetowych za pomocą wbetonowanych 
haków może przekształcić się w przegubowe przez 
wyrywanie haków z betonu, lub przez ich zcinanie; 
w obu przypadkach występuje zniszczenie podkładu 
trudne do naprawy. 


Zastosowanie wkrętów do przymocowania szyn 
do podkładów żelbetowych wymaga zabetonowania 
w podkłady dybli lub klocków drewnianych i używa- 
nia podkładek drewnianych pod poduszki dla elasty- 
czności połączenia; pomimo to i w tym przypadku 
sztywne połączenie szyn z podkładkami musi z cza- 
sem przekształcić się w wyraźnie przegubowe przez 
uszkodzenie lub roziuźnienie konstrukcji. 


Personel drogowy, stosując podkłady żelbetowe 
ze sztywnym przymocowaniem szyn, zauważa: że 
podkłady są trzykrotnie cięższe od drewnianych, że 
beton w środkowej części pęka często nawet przed 
ułożeniem podkładu w tor, że wymiana uszkodzo- 
rego podkładu z zabetonowanymi hakami wymaga 
demontowania i po ułożeniu nowego podkładu mon- 
towania z powrotem całego ogniwa szyn, że na 
ostrych łukach szyna nie da się ułożyć między ha- 
kami, że z ośmiu haków zaiedwie 2 lub 3 dociskają 
szynę do podkładu, że sztywne połączenie szyn z 
podkładami staie ma tendencję do przekształcenia się 
w przegubowe. Zrozumiałym jest, że w tych wa- 
runkach pracownicy drogowi niechętnie ustosunko- 

wują się do podkładów żeibetowych. 


W wyniku ostatecznym wyszczególnione trudnoś- 
ci przy produkcji podkładów że:betowych, układaniu 
i utrzymaniu nawierzchni powodują, że podkłady 
żelbetowe kalkulują się znacznie drożej niż drew- 
niane, 


kich sześciu zasadniczych kierunkach: w dół i w gó- 
rę, na lewa i na prawo, w przód i w tył. 


Sztywne połączenie poprzeczkami żeiaznymi szyn, 
poduszki że.betowe osobne pod każdą szyną i prze- 
gubowe połączenie szyn z poduszkami — są to trzy 
podstawowe zasady budowy nawierzchni kolejowej z 
podkładami żeibetowymi. Pozostałe szczegóły, mia- 
nowicie: pochyłe ku środkowi toru układanie podu- 
szek żelbetowych, podbijanie ich przez otwory pio- 
nowe, przykrycie podsypki płytami betonowymi — 
mogą być pożyteczne, nie są jednak konieczne. 


Nawterzchnia kolejowa na poduszkach żelbeto- 
wych z przegubowym połączeniem szyn z podusz- 
kami, jak wyżej wyjaśniono, w porównaniu z pod- 
kładami drewnianymi nie nastręcza większych trud- 
ności przy budowie kolei, ani przy ciągłej wymianie 
podkładów drewnianych na poduszki, wreszcie przy 
utrzymaniu toru i dlatego powinna być przychylnie 
przyjęta przez personel drogowy. 


Koszt poduszek że:betowych powinien być w przy- 
bliżeniu równy z kosztem podkładów drewnianych. 

W tych warunkach proponowany typ nawierzchni 
kolejowej z poduszkami żeibetowymi powinien uzy- 
skać szerokie zastosowanie, oczywiście po uprzed- 
nim przeprowadzeniu prób w torze. 


Próba nie powinna być ograniczona do wykona- 
nia 1 ułożenia w tor pewnej iiości poduszek że:be- 
towych z poprzeczkami żelaznymi. Jednocześnie na- 
leży, przeprowadzić szczegółowe badania mające na 
celu: 


l) sprawdzenie teoretycznych założeń zaprojekto- 
wanej nawierzchni, 2) ustalenie szczegółów konstru- 
kcji, 3) zaprojektowanie specjalnych narzędzi i form, 
4) ustalenie normalnej organizacji produkcji i ukła- 
dania na torze i 5) okreśienie kosztu. 


Tyiko wszechstronna próba przeprowadzona pod 
fachowym kierownictwem może dać podstawy do 
powzięcia ostatecznej decyzji. 
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Inż. Jan Arlitewicz 


Organizacja przewozu pasażerów w okręgu 


lond) skim « « 


6. Londyński ruch podmiejski na liniach kolei 
głównych 


Oprócz linii kolejowych eksploatowanych przez 
London Passenger Transport Board, a przechodzą- 
cych z dniem I stycznia b.r. pod kontrolę nowoutwo- 
rzonego ciała London. Transport Executive, znajduje 
się w okręgu londyńskim szereg lini: kolejowych, bę- 
dących przed tą datą własnością jednego z czterech 
wie.kich towarzystw kolejowych, a obecnie przecho- 
dzących na własność Brytyjskiej Komisji Transpor- 
towej (Transport Commision). Na odeinkach tych li- 
nii panuje gęsty ruch podmiejski, z którego część 
była obsługiwana przez London Passenger Transport 
Board i z tego tytułu została objęta poprzednimi roz- 
działami pracy niniejszej, część jednak pozostawała 
pod zarządem jednej z wielkich kompanii kolejowych. 

Z kompanii tych wyróżnia się organizacją i roz- 
miarem obsługiwanego ruchu podmiejskiego towa- 
rzystwo Southern Railway, obecnie okręg południo- 
wy koiei brytyjskich (Southern Reg:on). Okręg ten 
obejmuje południową część Anglii między Londynem 
i kanałem Angielskim i ma najgęstszy ruch osobowy 
na świecie, gdyż jest to okolica zamieszkała przez 
posiadających własne domy i wilie podmiejskie An- 
glików, z których poważna część dojeżdża codzien- 
nie do Londynu. Prócz tego w tę stronę wyjeżdża 
większość mieszkańców Londynu na week-end. Okręg 
ten nie posiada niemal żadnego przemysłu i d:atego 
przewozy towarowe w stosunku do osobowych- są 
znikome. Stanowi to dużą osobliwość tej sieci 
kolejowej. 

Poza wybiegającą na zachód linią kolejową do 
Kornwalii i Devonu cała sieć okręgu południowego 
leży w pobiiżu Londynu lub podlondyńskich miejsco- 
wości nadmorskich: Brighton, Hove, Hastings, Rams- 
gate itp. Szereg linii, naieżących do tej sieci, wcho- 
dzi na obszar podlegający działalności London Trans- 
port i kończy się na leżących na południowym ob- 
wodzie centrum Londynu dworcach Victoria, Charing 
Cross, Canon Street, Hoiborn Viaduct, London Brid- 
ge i Water:oo. Na liniach tych panuje bardzo gęsty 
ruch, a dworzec węzłowy Clapham Junction prze- 
puszcza ponad tysiąc pociągów osobowych dziennie. 

W chwili upaństwowienia Southern Rai.way posia- 
dała ok. 6.000 km sieci (12.400 km pojedyńczego to- 
ru) i przewoziła 86 milionów pasażerów rocznie. 
Większa cześć tych podróżnych udawała się do Lon- 
dynu codziennie, wzmagając ruch dowezowy pocią- 
gami szybkiej kolei iondyńskiej. Ruch Southern Rail- 
way w obrębie okręgu sondyńskiego został już od 
dawna zelektrylikowany i temu można przypisać 
fakt znacznego rozwoju sieci tego towarzystwa, gdy 
inne kompanie kolejowe wykazywały stosunkowo 
nieznaczny wzrost ruchu podiondyńskiego. Sieć elek- 
tryczna posiada wszędzie tory podwójne, a nierzadko 
poczwórne. 

Zarówno ruch podmiejski, jak i ruch dakobieżny 
na liniach, łączących Londyn z Brighton i Ports- 


mouth, jest utrzymywany przy pomocy jednostek 
elentryczaych przeważnie czterowagonowych. Tabor 
ko!ei składa się z bardzo różnorodnych typów i obej- 
muje razem 1462 wagony motorowe. Jednostki czte- 
rowagonowe składają się z dwóch wozów motoro- 
wych i tyluż przyczepnych. Wóz motorowy waży 
około 42 tony i posiada dwa silniki o mocy godzin- 
nej 275 KM (mocy stałej 138 KM), umieszczone na 
jednym z wózków wagonu, gdy drugi wózek jest 
identyczny z wózkami wagonów mprzyczepnych. Sil- 
niki są wyrobu firmy Metropolitan - Vickers, nadwo- 
zia budowane w warsztatach własnych Southern 
Raiiway w Brighton. Największa szybkość tych wo- 
zów wynosi. około 70 mil na godzinę. 

Ruch na podmiejskich odcinkach okręgu południo- 
wego utrzymywany jest przy pomocy pociągów zło- 
żonych zwykle z dwóch, czasem trzech jednostek 
czterowagonowych. Na niektórych liniach kursują 
pociągi jednojednostkowe, zaś w godzinach poza- 
szczytowych stosowane są również jednostki dwu- 
wagonowe (wóz motorowy oraz przyczepny z urzą- 
dzeniem sterowniczym). Odczepiania jednostek w go- 
dzinach mniejszego ruchu nie stosuje się, jednak na 
dwóch lub trzech liniach jest zastosowane rozczepia= 
nie pociągów na dwa składy dla dowiezienia podróż- 
nych do krańców odgałęzień. Pociągi są prowadzo- 
ne przez dwuosobową obsługę: maszynistę i konduk- 
tora. Każdy pociąg ma jeden wagon z przedziałem 
na bagaż, który jest przyjmowany i wydawany z prze- 
działu bez pokwitowania. 

Sieć południowa jest zasilana prądem stałym o 
napięciu 630 V przy pomocy. systemu trzech szyn. 
System ten mimo zastosowania na liniach głównych 
działa dobrze, jednak należy pamiętać, że zaspy śnie- 
żne są w Angiii zjawiskiem wyjątkowym, szczegól- 
nie w południowej części kraju. Przy opracowaniu 
planów inwestycyjnych w roku ubiegłym rozpatry- 
wano alternatywę przejścia na sieć górną, jedriak 
postanowiono w końcu pozostawić sysiem dotych- 
czasowy ze względu na istniejące już urządzenia. 

Podstacje są zasilane prądem trójfazowym o na- 
pięciu 11000 V z własnej sieci, przeważnie kabiowej. 
Prostowniki są różnych typów: stalowe z chłodze- 
niem wodnym i bez chłodzenia, oraz szklane, które 
coraz bardziej stosuje się w Angiii. Ze wzgłędu na 
wysokość napięcia trakcyjnego i obciążenia podsta- 
cje rozmieszczone są bardzo gęsto: średnio co 3 mile. 

Warsztaty główne byłej kompanii Southern 
Railway umieszczone są w Brighton, nie prowadzą 
one jednak przeglądu i napraw taboru elektryczne- 
go, który zostaje odesłany do warsztatów napraw- 
czych w Willesden lub Hither Green w okręgu lon- 
dyńskim. Warsztaty te zajmują się tylko podwo- 
ziami od zderzaków w dół, gdy nadwozia (wraz 
z wyposażeniem elektrycznym) naprawiane i prze- 
glądane są w warsztatach nadwozi w Eastleizh, 
Brighton i Landcing. Mniejsze naprawy i przeglą- 
dy bieżące dokonywane są w dwunastu zajezdniach. 
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Oprócz sieci południowej pewną ilość zelektryfi- 
kowanych linii zbudowało towarzystwo London, 
Midland and Scottish Railway, które posiadało naj- 
większą w Wielkiej Brytanii sieć kolejową, zajmu- 
jącą cały środek Anglii i wybrzeże zachodnie od 
północnej Walii aż po północ Szkocji. Głównym 
odcinkiem podlondyńskich kolci elektrycznych tego 
systemu jest odcinek od stacji Euston do miejsco- 
wości Wadford z odgałęzieniami od Richmond 
i Earls Court. Część pociągów odchodzi z dworca 
Broad Street w Londynie. 

Na linii do Wadford utrzymywany jest ruch mie- 
szany pociągami L.M.S. i London Transport: co 
drugi pociąg należy do pierwszego i co drugi do 
ostatniego systemu. Tabor zbudowany przez L. M.S. 
składa się z wagonów z przedziałami lub wagonów 
otwartych z obszerną wolną przestrzenią dla pasaże- 
rów stojących. Jednostki są trzywagonowe: moto- 
rowy i dwa przyczepne, w tym jeden przyczepny 
z urządzeniem sterowniczym. Wozy zostaly zbudo- 
wane w latach 1914—1919, kiedy linię elektryfiko- 
wano, nie bacząc na wojnę. Mają one po cztery 
silniki o 320 KM mocy godzinnej każdy. Cały ta- 
bor składa się ze 138 jednostek, które kursują rów- 
nież na odgałęzieniach linii głównej. 


Dane za rok 1938 


V O eZ 
Autobusy 


and North Eastern Railway, były już uprzednio za- 
rządzane przez London Transport i nada! pod tym 
zarządem pozostają. W roku ubieełym towarzystwo 
L.N.E.R. zdecydowało jednak zelektryfikować swój 
podmiejski odcinek od stacji Liverpool Street 
w Londynie do miejscowości Sheniield, stosując na 
tej linii przyjęty przez to towarzystwo system 1500 V 
prądu stałego z zasilaniem z sieci górnej. Odcinek 
ten posiada bardzo gęsty ruch podmiejski. Do je- 
go obsługi przewidziany jest zakup 32 jednostek 
po 8 wozów każda, w tym 4 wozy motorowe i 4 
przyczepne. Otwarcie ruchu ma nastąpić w roku 
bieżącym już pod zarządem nowoutworzonego okrę- 
gu wschodniego kolei państwowych, 


7. Drogowa sieć transportowa w Londynie 


Ogromnie rozgałęziona sieć kolei szybkiej prze- 
wozi tylko drobną część pasażerów stolicy Wielkiej 
Brytanii. Znacznie większą ilość przewozów wy- 
kazują środki komunikacji naziemnej: autobusy, 
tramwaje i trolejbusy. Poniższe zestawienie wyka- 
zuje cały ogrom przedsiębiorstwa transportu lon- 
dyńskiego. 


Tramwaje Troleybusy 


A m a O OE 


Długość sieci — kilometrów 4.050 217 380 
„'  pojedyn:zego toru mił — 453 — 
llość wozów pasażerskich 6.389 1.816 1.411 
R A a gospodarczych 495 153 = 
„ miejsc siedzących 319 347 95.089 97,043 

„ wozokm efektywnych 472 milion. 927 milion. 892 milion. 

5 i manewrowych 1790 tys. 326 tys, 122 tys, 
„»_ pasażerów 2.223 milion. 516 milion 571 ER nE 
Wpływ z przewozów pasażerów £ 16.550 tys, 3 055 tys. 3.518 tys. 


Na odcinku Wadford — Euston panuje bardzo 
gęsty ruch, dochodzący w godzinach szczytowego 
obciążenia do 33 par pociągów, co jest bardzo znacz- 
ną cyfrą dla odcinka podmiejskiego długości dwu- 
dziestu paru mil. Pociągi składają się zwykle 
z trzech trójwagonowych jednostek. 

Sieć czteroszynowa zasilana jest napięciem 630V 
prądu stałego z podstacii z prostownikami szklany- 
mi o mocy 1500 do 2500 kW. Istnieją również 
przestarzałe i przerabiane obecnie podstacje z prze- 
twornicami obrotowymi. Energia elektryczna jest 
dostarczana z własnej elektrowni w Stonebridge 
Park o napięciu 1100 V i okresowości 25 zmian na 
sekundę. Okresowość ta ulegnie również zmianie na 
normalną w najbliższym czasie. Podstacje prostow- 
nikowe mają zdalne sterowanie z elektrowni. 

Linie kompanii London Midland and Scottish 
Railway od dnia 1 stycznia bir. stanowią własność 
państwa i zostały zorganizowane w postaci okręgu 
londyńsko-śródliądowego (London and Midland Re- 
gion). Jednocześnie stanowiąca dotąd własność 
L.M.S. linia Londyn (Bow) — Upminster przeszła 
pod zarząd London Transport Executive, 

Towarzystwo Great Western Railway, zarządza- 
jące przed dniem 1 stycznia bir. kolejami na zacho- 
dzie i południu Anglii, nie prowadziło nigdy trakcji 
elektrycznej, zaś linie elektryczne, należące do 
czwartej z wielkich kompanii kolejowych. London 


Na początku wojny część wozów tramwajowych 
uległa zniszczeniu wskutek działań wojennych lub 
wskutek wycofania z ruchu i w roku 1942 ilość ich 
spadła do 870 sztuk. W tym samym czasie zbudo- 
wano dodatkowo 350 trolejbusów, których dalszą 
budowę przerwało pogorszenie się sytuacji wojen- 
nej w 1940 roku. Ilość autobusów zmujejszyła się 
również wskutek strat, jednak część strat została 
pokryta nowymi wozami, dając ogólną ilość 6329 
sztuk w 1942 roku. Cyfry te nie uległy poważniej- 
szym zmianom przez następnych pięć lat. 


Środki transportu drogowego dzielą się w natu- 
ralny sposób na środki napędzane silnikami spali- 
nowymi i energią elektryczną. Z tych ostatnich 
tramwaje wymierają w Anglii, trzymając się jesz- 
cze w niektórych miastach Szkocji i ustępując miej- 
sca bądź to autobusom bądź trolejbusom 

Porównanie tych trzech środków transportu dro- 
gowego robiono już tysiące razy i ramy artykułu 
niniejszego nie pozwalają na dokładniejszą anali- 
zę. Panuje powszechna opinia, że autobusy opła- 
cają się przy ruchu rzadszym, tramwaje przy gę- 
stym, zaś trolejbusy zajmują stanowisko pośrednie. 
Jednakże na terenie Wielkiej Brytanii istnieją spe- 
cyficzne warunki, które powodują, że tramwaje są 
wypierane całkowicie jako Środek komunikacji miej- 
skiej. Jednym z nich jest fakt, że towarzystwa eks- 
ploatuiące tramwaje są zobowiązane utrzymywać 
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jezdnie między tórami i w pewnej od nich odległości, 
zaś autobusy oraz trolejbusy nie są obciążane tymi 
świadczeniami. Z drugiej strony ogromny ruch 
w miastach angielskich przy zwartej zabudowie ich 
centrum i krętych uliczkach uniemożliwia zorgani- 
zowanie przewozów przynajmniej w tym centrum 
przy pomocy przywiązanych do torów tramwajów. 
Zamiłowanie do wygodnej jazdy bez wstrząsów i do 
wyeliminowania hałasów jest również bardziej roz- 
winięte w Anglii, niż gdziekolwiek indziej. Te 
i inne powody sprawiły, że gdy przyszlo. do po- 
czvnienia poważnych inwestycji w transporcie miej- 
skim po wojnie 1914—1918 roku, wszystkie miasta 
angielskie postanowiły zastąpić tramwaje bądź to 
autobusami, bądź trolejbusami. 

Rozeorzała walka między zwolennikami obu tych 
środków komunikacji. Oba odłamy zgadzają Się, 
że autobusy lepiej odpowiadają swemu przeznacze- 
niu przy ruchu rzadszym niż 4—5 wozów na go- 
dzine, istnieją jednak zwolennicy stosowania auto- 
busów również przy bardzo gęstym ruchu ze wzgłę- 
du na większą elastyczność w dostosowaniu się do 
układu pojazdów na jezdni. Tym niemniej w wiek- 
szości miąst angielskich stosuje się raczej trolejbusy 
przy dużym natężeniu ruchu i autobusy przy mniej- 
szym. Jedynie ze wzgledów  reprezentacyjnych 
centrum Londynu jest obsługiwane wyłącznie przez 
autobusy, nie wymagające szpecącej w pewnym 
stopniu miasto sieci napowietrznej. Wprowadzenie 
trolejbusów w Wielkiej Brytanii ma swoje miejsco- 
we przyczyny, przede wszystkim z powodu przepi- 
sów ograniczających długość i szerokość wozów, 
co daje lepsze wyzyskanie miejsc siedzących w tro- 
lejbusach. Dlatego też Anglia jest ojczyzną trolej- 
busów, które zostały po raz pierwszy wprowadzone 
w Londynie w roku 1931 na odcinku Twickenham— 
Teddington i po dziś dzień w tym rejonie kursują 
wozy z tego okresu czasu. 

Przy ustalaniu w 1935 roku planu inwestycyj- 
nego dla transportu w Londynie postanowiono ska- 
sować tramwaje całkowicie i zastąpić je trolejbu- 
sami. Ze względu na brzmienie odpowiedniej kon- 
cesji te ostatnie miały przebiegać ściśle tymi samy- 
mi szlakami, którymi kursowały tramwaje, tak że 
nawet zakończenie sieci trolejbusowej  pętlami 
w tych miejscach, gdzie te ostatnie dotąd nie ist- 
niały, wymagało osobnych aktów ustawodawczych. 
Cała zamiana miała być zakończona w 1942 roku, 
jednak wybuch wojny przerwał tę akcję. Tramwa- 
je zostały wycofane jedynie z linii na północ od 
Tamizy (z wyjatkiem linii przechodzących przez tu- 
nel pod ulicą Kingsway, o czym mowa niżej) oraz 
z niektórych -linii na południowym wschodzie Lon- 
dynu, poza tym cała południowa część miasta jest 
nadal obsługiwana przez bardzo już przestarzałe 
wozy tramwajowe. 

Po zakończeniu ostatniej wojny rozpatrywano 
ponownie sprawę wycofania tramwajów z ruchu lon- 
dyńskiego. Ostateczna decyzja jeszcze nie zapadła, 
możliwym jednak jest, że część lub nawet całość 
sieci tramwajowej na południe od Tamizy będzie za- 
stąpiona przez ruch autobusowy, a nie trolejbusowy 
ze względu na większą elastyczność autobusu przy 
tworzeniu się tak częstych w Londynie zatorów dro- 
gowych. 


W chwili obecnej tramwaje obsługują 217 km 
sieci, zaś trolejbusy 380 km. Wozy tramwajowe są 
niemal bez wyjątku bardzo przestarzałe (niewielka 
ilość najnowszego taboru pochodzi z roku 1921) i nie 
będziemy się zajmowali ich opisem na tvm miejscu. 
Zarówno tramwaje jak trolejbusy i autobusy są ty- 
pu piętrowego, przyjętego powszechnie w Wielkiej 
Brytanii, z wyjatkiem autobusów tak zwanych ..zie- 
lonych linii“. Powodem tak wielkiego rozpowszech- 
nienia wozów pietrowych na terenie brytyjskim wy- 
daje się być przede wszystkim fakt, że jeden kon- 
duktor obsługuje oba piętra, co jest chvba możliwe 
tylko w stosunku do wysoce zdyscyplinowanej pub- 
liczności wysp brytyjskich. W razie podwójnej ob- 
sługi znika główna zaleta wozów piętrowych: osz- 
czędność na personelu, który pochlania około 70% 
wszystkich wydatków eksploatacyjnych. 


Zasilanie trolejbusów odbywa się z podwójnej 
sieci głównej o napięciu około 600 V, zasilanie tram- 
wajów na przedmieściach z sieci górnej, zaś w śród- 
mieściu z szyny podziemnej. Wymaga to urządzeń 
do przejścia z jednego systemu na drugi, gdy tram- 
waj dąży do miasta lub z miasta. Tory tramwajo- 
we są na ogół niewydzielone, co powoduje poważ- 
ne trudności w ruchu ulicznym. Ze względu na po- 
wstanie sieci tramwajowej z zespołu różnych przed- 
siebiorstw istnieje duża różnorodność w składzie 
taboru; co się tyczy trolejbusów różnorodność ta 
jest znacznie mniejsza, gdyż większość tych wozów 
została zbudowana na podstawie planu z 1935 roku, 
jednakże i tu istnieją różnice, gdyż okręg londyń- 
ski był do pewnego stopnia terenem doświadczal- 
nym dla tego nowego rodzaju lokomocji. Ze wzglę- 
du na doświadczenie londyńskie i brak polskiej li- 
teratury dotyczącej trolejbusów epis tych wozów 
jest poniżej potraktowany nieco szczegółowiej. 


Trolejbus londyński ostatnio ustalonego typu 
jest konstrukcji stalowej o trzech osiach ze wzglę- 
du na wagę wozu koło 9 ton, co wymaca zasto- 
sowania trzech osi według brytyjskich przepisów: 
drogowych. Trwałość takiego wozu oblicza się na 
15 lat i w tym czasie wóz amortyzuje się (trwałość . 
londyńskiego autobusu jest ustalona tylko na 10 
lat, co jest głównym powodem wyższości trolejbu- 
su). Dzienny przebieg przyjęto dla obliczenia trwa- 
łości w wysokości 225 km. Koszt takiego wozu 
wynosił 2025 do 2125 funtów szterlingów według 
cen przedwojennych, jednak przy większych zamó- 
wieniach London Passenger Transport Board pła- 
cił 1875 funtów. Koszt wozu tramwajowego wyno- 
sił w tym samym czasie 2215 funtów. 


Konstrukcja stalowa trolejbusu waży około 5 
ton, silnik około 600 kg, wyposażenie elektryczne 
około półtorej tony. Wóz rozwija normalnie szyb- 
kość około 32 km/godz. może osiągnąć jednak 
45 km/godz. Szybkość handlowa trolejbusów lon- 
dyńskich wynosi około 18,5 . km/godz.. Przyspie- 
szenie .w chwili rozruchu wynosi 0,9 m/sek*, normal- 
ne opóźnienie hamowania około 1,2 m/sek? docho- 
chąc do 427 m/sek*. Ilość miejsc siedzących na dol- 
nym poziomie waha się od 30 do 32. na górnym 
piętrze od 38 do 40. Długość trolejbusu wynosi 
zgodnie z przepisami brytyjskiego Ministerstwa Ko- 
munikacji 9,15 m szerokość 2,29 m. Przepisy te 
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wymagają również, aby przejścia między siedzenia- 
mi były nie węższe niż ok. 40 cm, nie niższe niż 
1.78 m, siedzenia co najmniej 0,41 m szerokości na 
pasażera. zaś najniższy stopień przy pustym wozie 
między 25 i 43 cm nad ziemią. Trolejbus z obcią- 
żeniem nie może ważyć ponad 13,5 tony, z tego na 
przednią oś nię więcej niż 6 ton, przy wadze pasa- 
żera ok. 63 kg. Wóz powinien zachować równo- 
wagę przv nachyleniu bocznym 25° z pełnym obcią- 
żeniem tylko górnego piętra, Powinien on móc zato- 
czyć koło o średnicy 18,3 m. Przepisy wymasają 
również dwóch niezależnych systemów hamulco- 
wych, dokładnej izolacji uchwytów dla pasażerów, 
przednich szyb z nietłukącego się szkła itd. 


Konstrukcja trolejbusów opiera się na wspor- 
nikach ze stali o zawartości do 0,2% węgla, 0,3% 
siarki i 0,8% manganu. Wsporniki wytrzymują 
ciśnienie 31 kg/mm. Mają one kształt podwójnych 
ceowników połączonych poprzecznie z drewnianą 
wkładką między ceownikami. Główna struktura 
składa sie z kątowników ze stali niklowej o zawar- 
tości 0,17% węgla, 0,72 manganu i 1,2% niklu. 
Stal ta ma wytrzymałość 53,3 kg/mm, Blachy sta- 
lowe konstrukcji mają domieszkę miedzi dla prze- 
ciwstawienia się korozji. Blachv zewnętrzne są 
z aluminium. 


Siedzenia wewnątrz wozu są zbudowane ze stali 
chromowo-molibdenowej, na której spoczywają po- 
duszki z materiału „dunlopillo*. Zaletą tego ma- 
teriału jest trwałość: przez 4 lata obserwowano 
15400 poduszek, z czego tylko około 50 wykazało 
zepsucie. Koszt tego rodzaju siedzeń według cen 
przedwojennych wynosił £ 2.0.11, przy koszcie sie- 
dzeń sprężynowych £ 2.5.4. Bardzo ważna w wa- 
runkach angielskich oszczędność na wadze wynosi 
przy zastosowaniu tych poduszek około 100 ke na 
wóz. Poduszki pokrywa się materiałem półwełnia- 
nym o trwałości 8—10 łat. 


. Co się tyczy podwozia, to najciekawszym elemen- 
tem jest potrójny dyferencjał, konieczny ze wzglę- 
du ńa zastosowanie trzech osi. Hamulce są urucha- 
miane w wozach budowy firmy Leyland przez 4 cy- 
lindry, gdy w wozach A.E.C. są zastoscwane dwa 
cylindry hamulcowe, każdy wspólny dla dwóch kół. 
Koła o średnicy 1,07 m są zaopatrzone w opony 
firmy Dunlop o niskim ciśnieniu (niżej 5,6 kg/cm?). 
Opony te są utrzymywane i wymieniane przez fir- 
mę Dunlop, której London Passenger Transport 
Board płacił Ys pensa za wozomilę (około 2,5 szy- 
linga dziennie na wóz). 


Każdy wóz posiada jeden szeregowo-bocznikowy 
silnik elektryczny o osi prostopadłej do osi wozu. 
W nowoczesnych trolejbusach zastosowane są sil- 
niki Metropolitan — Vickers typu 206 A 3 o 95 KM 
mocy godzinnej i 80 stałej. Przy napięciu 550 V 
silnik pobiera odpowiednio 142 į 120 A i rozwija 
1180 i 1250 obr/min. 


Urządzenie elektryczne obejmuje nastawnik, 
kontaktory, przełącznik kierunku jazdy i przełącz- 
nik na baterię, oporniki, wyłączniki nadmiarowe 
i przepięciowe. 'Te ostatnie działają przy wzroście 
natężenia powyżej 350 A i napięcia wyżej 700 V. 


Nastawnik posiada 9 kontaktów, z których pierwsze 
sześć reguluje rozruch przez wyłączanie oporników, 
dwa następne przez osłabianie pola, zaś na ostat- 
nim kontakcie jazda odbywa się przy pracy tylko 
pola szeresoweoo z wyłączonymi opornikami. Na- 
stawnik uruchamia się przez naciskanie pedału. 


Zużycie energii (mierzone na wozie) wynosi 4,43 
kWh na wozokm. 


Prócz wymienionego wyżej urządzenia każdy tro- 
lejbus posiada układ prądnica — silnik, dostarcza- 
jący energii dla ładowania akumulatorów i do in- 
stalacji oświetleniowej. Ta ostatnia składa się z 14 
żarówek oświetleniowych 15 W, dwóch lamp głów- 
nych 36 W i jednei przeciwmgielnej 36 W. Prócz 
tego 18 żarówek I5-watowych oświetla napisy kie- 
runkowe, wykonane na czarnej taśmie. Prądnica 
układu jest wyrobu firmy Bosch, silnik firmv Metro- 
politan-Vickers. Baterie akumulatorów »Nife“ skła- 
dają się z 48 ogniw wagi 160 ke i mają okres pra- 
cy około 10 lat. Prócz zwykłych celów mogą być 
one zastosowane do poruszania wozu w razie ko- 
nieczności opuszczenia trasy lub braku napięcia. 
Wóz może przejechać około pół mili przy szerego- 
wym połączeniu ogniw. Pojemność baterii wynosi 
48 Ah. 


Sprężarka o wydajności 0,28 m* na minutę jest 
wyrobu f. Westinghouse. Posiada dwa cylindry 
i daje ciśnienie 38 kg. Napędza ją silnik f. Thomson 
— Houston o mocy 0,75 KM mocy ciągłej. 


Zbieracze prądu są węglowe i trwają do 1600 km 
(w warunkach wilgotnych do 650 km). Nacisk na 
przewód jezdny wynosi 16 kg. Dzięki starannemu 
wykonaniu sieci jezdnej opuszczenie przez zbieracz 
przewodu jezdnego zdarza się bardzo rzadko (7 razy 
na 160000 km), mimo że wozy nie zwalniają przy 
jeździe na łukach. Na rozjazdach i skrzyżowaniach 
sieć górna zaopatrzona jest w zwrotnice, które są 
sterowane albo automatycznie, ałbo ręcznie przv 
pomocy dźwigni, umieszczonej na jednym ze słu- 
pów wsporczych. 


Istnieje pewna liczba trolejbusów specjalnych, 
zbudowanych przeważnie dla celów eksperymental- 
nych. Jeden z tych wozów posiada urządzenie do 
automatycznego rozruchu, inny posiada rozrusznik 
l5-stopniowy; istnieje trolejbus z dwiema osiami 
z przodu i odpowiednim urządzeniem przekładni 
kierownicy; kursuje również lekki wóz o dwóch 
osiach, wóz z wejściem w środku nadwozia i kilka 
wozów wykonanych w początku wojny na zamówie- 
nie miast w Południowej Afryce: wozy te mają 
2,4 m szerokości, co przekracza normalne dopusz- 
czalne wymiary. Kilka wozów posiada urządzenie 
ograniczające szybkość przy ruchu wstecznym do 
1,6 km/godz. Wreszcie pewna ilość wozów ma ha- 
mulec, działający przy jeździe z rozpędu z wyłączo- 
nym poborem energii; hamulec ten należy włączyć 
i ogranicza on wówczas szybkość takiej jazdy do 
16—19 km/godz. Wozy te kursują na liniach, prze- 
chodzących przez Cristal Palace w południowym 
Londynie lub przez wzgórze Hampstead w północ- 
nej części miasta. Znajdują się tam znaczne wznie- 
sienia, dochodzące do 12% i hamulec tego typu za- > 
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pewnia bezpieczną jazdę w dół w każdej sytuacji. 
W opracowaniu znajduje się typ trolejbusu, który 
ma kursować po zamknięciu linii tramwajowych, 
przechodzących obecnie przez tunel pod ulicą 
Kingsway. W środkowej części tego tunelu znaj- 
dują się dwa przystanki przy przecięciu Kingsway 
z ruchliwymi Strandem i High Holborn. Ze wzgle- 
du na szerokość tunelu nie podobna urządzić wsia- 
dania i wysiadania pasażerów na zewnątrz torów 
tramwajowych i na przystankach tych znajduje się 
wysepka dla pasażerów między torami. Przy ruchu 
trolejbusowym ten stan rzeczy musi pozostać i wo- 
zy kursujące w tunelu będą posiadały dodatkowe 
wejście z prawej strony (wszystkie pojazdy drogo- 
we w Wielkiej Brytanii mają wejście z lewej stro- 
ny ze względu na obowiązujący tam ruch lewo- 
stronny). 


Co się tyczy autobusów, to są one również dwu- 
piętrowe, z zewnątrz dość podobne do trolejbusów. 
Istnieje znaczna ilość typów, jednak najpopularniej- 
sze są autobusy typu STL, budowane na podstawie 
planu inwestycvinego z 1935 roku. W roku 1939 


rozpoczęto produkcję najnowszego typu RT, który . 


różni się jednak od typu STL tylko urządzeniem ha- 
mulcowym i nieznaczną zmianą w rozmieszczeniu 
miejsc siedzących. Kursuje również pewna ilość 
autobusów jednopiętrowych, głównie na tzw. „Zie- 
lonych“ liniach, czyli szybkobieżnych połączeniach 
wybiegających daleko poza miasto. Niektóre z jed- 
nopiętrowych autobusów są zastosowane również na 
podmiejskich liniach o bardzo słabym ruchu, gdzie 
motorowy sprzedaje zarazem bilety, 


Dawniejsze autobusy mają nadwozia z drzewa, 
typy STL i RT są metalowe. Koszt podwozia wozu 
STL wynosił przed wojną 1053 funty, nadwozia 970 
funtów: szterlingów, dla wozu RT ceny wynosiły od- 
powiednio 975 i 750 tuntów. Podwozia są budowy 
firmy A.E.C. (dawniejsze autobusy budowała rów- 
nież firma Leyland), nadwozia wykonują warszta- 
ty London Passenger Transport Board. Typ STL 
posiada trzy osie, waży ok. 6,5 ton i ma 26 miejsc 
siedzących na dolnych poziomie i 30 na górnym. 
Najwyższa szybkość wozu wynosi 56 km/godz. co 
przekracza dozwołoną szybkość miejską 48 km/godz. 
Średni przebieg wozu waha się w granicach około 
1600 km tygodniowo. Wozy są zaopatrzone w ha- 
mulce ręczne tylko na tylne koła i w próżniowe ha- 
mulce hydrauliczne. Smarowanie jest centralne sy- 
stemu Clayton, zbiornik paliwa zawiera 120 litrów. 
Promień skrętu wozu wynosi 17 do 18 m. 


Autobusy STL są zaopatrzone w silnik Diesla zu- 
żywający 1 galon paliwa na 9,5 mil, co odpowiada 
zużyciu 30 litrów na 100 km. Silnik ten typu A173N, 
wyrobu firmy A.E. C., posiada średnicę cylindra 
105 mm, skok 146 mm, pojemność 7,58 litra, moc 
90 KM i 400 obr/min. przy biegu luzem. Skrzynka 
biegów typu Wilsona z wybieraniem biegu przy po- 
mocy małej rączki na kierownicy. Zmiana biegu od- 
bywa się przez wyłączenie i ponowne włączenie 
sprzęgla. 


Wyposażenie elektryczne zawiera magneto typu 
Simms z ruchomym magnesem i nieruchomą cewką. 
Kondensator znajduje się wewnątrz cewki. Rozrusz- 
nik i prądnica są również typu Simms, ta ostatnia 
6-biegunowa, na prąd 35—42 A przy 14 V. Regu- 
lator ma prądową i napięciową cewkę włączającą 
i wyłaczającą prądnicę. 

Wóz typu RT posiada sinik o średnicy cylindra 
120 mm, skoku 142 mm, pojemności 9,6 litra i mocy 
100 KM przy 1800 obr/min. Poza tym nie różni się 
od typu STL z wyjątkiem hamulców, które są typu 
ciśnieniowego firmy Clayton i działają na obie osie 
tylne. 

W ruchu znajduje się również pewna ilość auto- 
busów z silnikami benzynowymi o zużyciu około 
54 litrów na 100 km. Część wozów jest dwuosiowa. 


Sieć tramwajów i trolejbusów z żednej strony, zaś 
sieć autobusowa z drugiej są organizacyjnie oddzie- 
lone i podlegają innym władzom centralnym. Po- 
jazdy elektryczne kursują po dawnych liniach tram- 
wajowych, a więc w gęsto zabudowanych ośrodkach 
i mają małe odstępy między wozami, zwykle rzędu 
2 — 3 minut. Ze względu na duży ruch na jezdni 
w Londynie i częste postoje na skrzyżowaniach ulic 
wozy jadą najczęściej w grupach. Linie elektryczne 
nie wybiegają zazwyczaj dalej niż na odleołość kil- 
kunastu mil od środka miasta, za który przyjmuje 
się zwykie Charing Cross. Sieć zajezdni jest opisana 
w następnym rozdziale. 

Sieć autobusów dzieli się na trzy części: autobusy 
miejskie, które zresztą wybiegają daleko poza mia- 
sto, autobusy podmiejskie (country buses) i wozy 
„zielonych linii“. Podział na dwie pierwsze grupy 
jest sztuczny; powstał on przy fuzji przedsiębiorstw 
trudniących się przewozem pasażerów wewnątrz Lon- 
dynu i poza miastem i jest utrzymywany ze względu 
na niższe stawki, płacone służbie ruchu w przedsię- 
biorstwach podmiejskich. Linie miejskie przebiegają 
zazwyczaj przez centrum Londynu, łącząc dwa od- 
dalone przedmieścia, linie podmiejskie łączą dwie 
miejscowości podmiejskie, nie kursując w obrębie 
Londynu. 

Co się tyczy „zielonych linii“, to obsługiwane są 
one przez szybkobieżne autobusy, które w obrębie 
miasta z przedmieściami zatrzymują się tylko na nie- 
licznych, przeznaczonych na ten cel punktach. Z dała 
od Londynu stają one normalnie na wszystkich przy- 
stankach i kończą swój bieg zwykle w większych 
miejscowościach na krańcach okręgu, obsługiwanego 
przez London Transport, a nawet poza tymi krań- 
cami, w odległościach około 50 km od centrum mia- 
sta. Wozy tych linii, zielonego koioru, stąd ich na- 
zwa, odznaczają się bardziej luksusowym wykonaniem 
i jazda nimi jest prawdziwą przyjemnością, zwłasz- 
czą ze względu na malowniczość podmiejskich oko- 
lic Londynu. Zapełniają się też one szczelnie w każ- 
dą sobotę i niedzielę. 

(dok. nast.) 
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Zagadnienia gospodarki kolejowej «ooien 


ROZDZIAŁ X. USTRÓJ DYREKCJI OKRĘGOWEJ 


W dotychczasowych rozważaniach zatrzymywa- 
łem się niejednokrotnie nad ustrojowymi niedoma- 
gania regionalnego zarządu naszych kolei, wykony- 
wanego przez dyrekcje okręgowe kolei państwowych 
(DOKP), których właściwa polska nazwa brzmiałaby 
Zarząd Okręgowy Kolei Państwowych. 

Obecnie pozostaje poprzednie spostrzeżenia przy- 
pomnieć, uporządkować, a także w miarę potrzeby 
rozwinąć i uzupełnić. Czyniąc to muszę niestety 
trochę się powtarzać. 

Zadanie ostateczne, które wykonują koleje, jest 
tylko jedno: przewóz podróżnych i towarów. Wszyst- 
kie gałęzie służbowe, współdziałające na terenie ko- 
lei, powinny to wspólne zadanie mieć na celu i do 
jego wykonania kierować swe wysiłki. 

Natomast kompleks czynności, połączonych bez- 
"pośrednio lub pośrednio z przewozem, jest bardzo 
złożony, różnolity i wymaga podziału pracy pomię- 
dzy co najmniej kilka odrębnych gałęzi fachowych, 
których obszerną charakterystykę dałem w rozdziale 
II niniejszej pracy. 

Są to przede wszystkim wielkie służby czynne: 
przewozowa, mechaniczna (pociągowa) i drogowa, 
dalej zespalająca je i wykonywująca ważne czynno- 
ści kontrolne i pomocnicze służba administracyjna, 
wreszcie stojąca nieco na uboczu i niekoniecznie zwią- 
zana z zarządami okręgowymi, służba naprawy tabo- 
ru oraz służba zasobów. 

Każda z tych głównych służb spełnia tak odmien- 
qe i sobie tylko właściwe czynności i stawia swoim 
pracownikom tak różne wymagania, że o ich scale- 
niu, zwłaszcza na poziomie niższych placówek wyko- 
nawczych, nie może być mowy. 

Wszędzie, na wszystkich kolejach świata spoty- 
kamy przynajmniej te trzy współpracujące służby. 
Czasem jest ich więcej. 

Jeżeli kilka niezależnych od siebie gałęzi służbo- 
wych pracuje nad wykonaniem wspólnego dzieła. 
wówczas zorganizowanie ich współpracy, sharmonizo- 
wanie czynności i uzgodnienie wysiłków stanowią za- 
danie nader ważne i dosyć trudne. Im bliżej od miej- 
sca wykonania istotnej, produkcyjnej pracy zdołamy 
zapewnić jej zespolenie, tym lepsze osiągniemy wy- 
niki. 

W naszym przedwojennym ustroju kolejowym 
dyrekcja kolejowa była pierwszym i przyznać nale- 
ży — położonym dosyć daleko od terenu pracy ogni- 
wem, które czynności służb zespa!ało i ich współpracę 
organizowało. Było to jej głównym zadaniem. 

Z drugiej strony dyrekcja okręgowa stanowiła 
placówkę miejscowego kierownictwa i nadzoru nad 
czynnościami jednostek wykonawczych, nadzoru, któ- 
rego zarząd centralny ze względu na rozległość te- 
renu nie był w stanie zapewnić bezpośrednio. 

W tej drugiej roli dyrekcja okręgowa zajmowała 
miejsce hierarchicznie wyższe, położone na drugim 
szczeblu w stosunky do stanowiących pierwszą in- 


stancję oddziałów ruchowo-handlowych i drogowych 
oraz parowozowni głównych. 

Oddziały i parowozownie główne sprawowały bez- 
pośredni nadzór nad jednostkami wykonawczymi 
służby kolejowej. 

Osiemnaście tysięcy kilometrów długości eksploa- 
tacyjnej PKP podzielono pomiędzy 8 okręgów. Po- 
dzielono dosyć nierównomiernie, tak w stosunku do 
ilości kilometrów (od 600 do 3100 km), jak do prze- 
biegu pociągów (od 7 do 22 i więcej milionów pckm 
rocznie), jak wreszcie do ilości zatrudnionych w re- 
jonie dyrekcji pracowników (od 13 do 28 tysięcy 
pracowników, nie licząc Warsztatów Głównych). 

Na czele okręgu stał dyrektor kolei, któremu sta- 
tut zapewniał pełnię władzy i daleko idącą ingeren-- 
cję w stosunku do wszystkich gałęzi służbowych te- 
go skomplikowanego warsztatu pracy. 

Statut czynił wydziały i biura dyrekcyjne „orga- 
nem pracy“ dyrektora kolei, przełożonych zaś na- 
czelników różnych gałęzi służbowych sprowadzał do 
roli fachowych referentów dyrektora w zakresie po- 
wierzonych im służb. Jednocześnie naczelnicy służb, 
pozbawieni istotnych elementów zarządzania, w szcze- 
gólności w dziedzinie personalnej, ale także i gospo- 
darczej, zachowywali formalnie pełną odpowiedzial- 
ność za tok służby i za pracę podległych pracowni- 
ków. 

Takie postawienie sprawy stanowiło wielkie nie- 
porozumienie, które z góry wykluczało prawidłowe 
funkcjonowanie okręgowego zarządu kolei. 

Jest bowiem rzeczą oczywistą, że za przebieg 
służby może odpowiadać głównie i przede wszystkim 
osoba kompetentna pod względem fachowym i że 
taką jednostką jest na kolejach właśnie naczelnik od- 
powiedniej służby, nie zaś mniej kompetentny i świa- 
domy rzeczy w dziedzinie wszystkich gałęzi służbo- 
wych dyrektor kolei. 

Dyrektor kolei, czy to w ultra-centralistycznym 
ujęciu naszego statutu DOKP, czy to w każdym in- 
nym ustroju, powinien nieść swoją część odpowie- 
dzialności, a mianowicie odpowiadać za wydawane 
przez siebie na mocy nadanych mu- uprawnień zarzą- 
dzenia, za zgodną współpracę podległych służb, za 
czujność i skuteczność wykonywanego nad nimi nad- 
zoru, za dobór tych pracowników, których mianowa- 
nie stanowi jego uprawnienie itp. 

Natomiast nie może on ponosić bezpośredniej od- 
powiedzialności za służby, którymi zarządzać sam 
nie jest w stanie, w których dziedzinie nie zawsze 
posiada pełnię kompentencji fachowej. ME 

Przesłanką jednak, na której powinna opierać się 
ograniczona odpowiedzialność dyrektora, jest waru- 
nek ,aby jego uprawnienia nie sięgały zbyt głęboko 
w wewnętrzną gospodarkę służb, aby dobór pracow- 
ników był dokonywany w porozumieniu z kierownic- 
twem tychże służb. 

Nasza praktyka była tege warunku kategorycz- 
nym zaprzeczeniem. Kiedy w jednej dyrekcji za- 
szło, jedna po drugiej, parę poważnych katastrof, 
a ówczesny minister w poszukiwaniu kozłów ofiar- 
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nych zmienił w zarządzie okręgu nie tylko kierow- 
nika właściwej służby, ale także i dyrektora kolei 
(w otoczeniu kilku dalszych kierowników służb i biur, 
aż do służby handlowej i biura finansowego włącz- 
nie), wówczas każdy kompetentny kolejarz mógł 
tylko wzruszyć ramionami. 

PZA jednak, opierając się na brzmieniu i treści sta- 
tutu, krewki minister miał rację: dyrektor kolei jest 
statutowo obciążony odpowiedzialnością za okręg 
i za działalność wszystkich służb. 

Natomiast, traktując zagadnienie rzeczowo, po- 
ważnie, trzeba przyznać, że kamień węgieny 
prawidłowego ustroju powinna stanowić główna 
i bezpośrednia odpowiedzialność naczelnika służby 
za powierzony mu dział pracy, 

W naszym ustroju ten kamień węgielny zawisł 
w powietrzu, ponieważ nie opierał się na trwałym 
gruncie odpowiednich uprawnień naczelnika służby. 

Naczelnik służby swego personelu nie dobierał, 
ani nim też nie rządził, w całej zaś swej gospodarce 
był skrępowany drobiazgową ingerencją dyrektora 
kolei. 

Odpowiedzialność, która zgodnie ze statutem cią- 
żyła zarówno na dyrektorze, jak na naczelniku służ- 
by, nie mogła być ponoszona ani przez jednego, ani 
też przez drugiego. 

Dyrektor nie mógł odpowiadać, ponieważ nie miał 
do tego odpowiedniej kompetencji fachowej, ani też 
możliwości dokładnego opanowania wszystkich po- 
wierzonych mu spraw. Naczelnik służby nie powinien 
był odpowiadać, ponieważ był ponad wszelką miarę 
ograniczony opieką dyrektora, biura personalnego, 
biura finansowego i innych czynników, ponieważ nie 
posiadał niezbędnych uprawnień. 

Tak kardynalny błąd naszego statutu powinien 
zdaniem naszym być usunięty i naczelnik służby musi 
otrzymać daleko idące uprawnienia personalne, go- 
spodarcze i techniczne, powinien ponosić całkowitą 
odpowiedzialność za służbę i mieć możność tę odpo- 
wiedzialność udźwignąć. 

Dyrektor kolei powinien działalność naczelnika 
służby kontrolować i baczyć, aby nie kolidowała ona 
z interesami innych służb, a zwłaszcza z linią wypad- 
kową interesów kolei, jako całości. 

Drugim momentem, wykluczającym sprawne dzia- 
łanie dyrekcji okręgowej, było rozdrobnienie aparatu 
pomiędzy zbyt liczne wydziały i biura, których kie- 
rownictwo było podporządkowane bezpośrednio dy- 
rektorowi kolei. 

Dziesięć do dwunastu jednostek, z których skła- 
dał się okręgowy zarząd, różniły się znacznie ich 
udziałem w wykonywaniu przewozów i stopniem od- 
powiedzialności za ich sprawność i bezpieczeństwo, 
wpływem na wyniki gospodarcze, liczbą podległych 
jednostek służbowych i pracowników, a jednak statut 
dyrekcji nie odróżniał ich odpowiednio do znaczenia, 
a jeżeli podkreślał szczególną potrzebę uwagi dy- 
rektora w stosunku do działów służby, czynił to ra- 
czej przez podkreślenie wagi spraw personalnych 
i finansowych, nie zaś technicznych. 

Statut traktował wielkie, pracujące gorączkowo 
i wymagające stałej koordynacji, służby czynne na- 
równi ze spokojnymi działami pracy, funkcjonujący- 
mi bardziej szablonowo i niemal niezależnie od in- 


nych służb, jak np. biuro prawne, finansowe, kon- 
troli dochodów i inne, 

Dyrektor musiał wszystkie te jednostki otaczać 
swoją opieką i kontrolą. Prawidłowy podział pomię- 
dzy nimi jego uwagi i czasu nie zawsze bywał za- 
pewniony. Dookoła dyrektora, zajęcego zbyt liczny- 
mi obowiązkami, powstawał często natłok bezpośred- 
nich współpracowników, powstawały zatory Spraw, 
a ujemne skutki tego stanu odbijały się najbardziej 
na pilnych, nie cierpiących zwłoki sprawach służb 
czynnych. . 

Naczelnik służby czynnej, ograniczony statutem, 
pozbawiony prawa samodzielnego rozstrzygania na- 
wet drugorzędnych spraw, pozbawiony uprawnień 
personalnych, skrępowany w sprawach gospodar- 
czych i technicznych, nie mógł dosyć czesto i blisko 
stykać się osobiście z dyrektorem, nie mógł oświetlać 
mu napotykanych trudności, bronić swych wniosków, 
uzyskiwać słusznych rozstrzygnięć, zespalających 
pracę trzech głównych służb. Rola naczelnika służby 
w tych warunkach była bardzo utrudniona i praca 
odbywać się musiała w atmosferze niepewności i zde- 
nerwowania. 

Znaczna liczba niezależnych od siebie gałęzi służ- 
bowych pociągała za sobą konieczność uciążliwego 
uzgadniania rozstrzygnięć, wieloosobowych konferen- 
cji i była jednym z głównych powodów przewlekłego 
załatwiania spraw. 

Zredukowanie ilości niezależnych od siebie i pod- 
iegłych bezpośrednio dyrektorowi kolei komórek, 
wysunięcie na pierwszy plan służb czynnych, złącze- 
nie pozostałych służb i biur w jednej, wielkiej i po- 
ważnej służbie administracyjnej, wyeliminowanie z za- 
rządu okręgowego i scentralizowanie agend zasobów 
i kontroli dochodów — wszystko to pozwoliłoby zor- 
ganizować działający szybko i sprawnie zarząd cztero- 
wydziałowy, którego przykłady obserwujemy coraz 
częściej w nowoczesnych ustrojach kolejowych. 

Przeciążony uprawnieniami dyrektor kolei odgra- 
dzał znacznie więcej, niż tego wymagała istotna po- 
trzeba, naczelnika służby od jego naturalnego facho- 
wego zwierzchnika, jakim jest dyrektor właściwego 
departamentu, a temu ostatniemu utrudniał często 
prowadzenie na całej sieci jednolitej, planowej poli- 
tyki i gospodarki, 

Należy rozumieć i pamiętać, że praca przewozo- 
wa, w swojej głównej części, nie daje się podzielić 
na okręgi, nie przebiega niezależnie jedna część od 
drugiej w ich granicach, lecz w całym państwie — 
zwłaszcza na terytorium średniej wielkości — sta- 
nowi jedną niepodzielną całość i może być prowa- 
dzona tylko pod kątem widzenia .tej całości. 

Poza zaspokojeniem regionalnych drugorzędnych 
potrzeb przewozowych — pozostaje jako główne za- 
danie Dyrekcji wykonanie czynności należących do 
ogólnopaństwowego planu. W dodatku nawet zaspa- 
kajanie potrzeb miejscowych jest połączone ze sto- 
sowaniem jednolitych metod wybranych przez kom- 
petentny organ centralny. z 

Na niezbyt rozległym obszarze podział sieci na 
okręgi może okazać się niepotrzebny, natomiast po- 
dział na służby fachowe jest zawsze konieczny, nie- 
unikniony. 

Podział gospodarki kolejowej pomiędzy trzy 
główne służby jest zjawiskiem podstawowym, wy- 
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nikającym z samej natury kolejowego transportu, 
podział zaś sieci na okregi jest tylko zjawiskiem 
wtórnym, wvwołanym trudnościami terenowymi. 

Okręg dyrekcyjny nie powinien i nie może pro- 
wadzić własnej polityki przewozowej w wielkim sty- 
lu, lecz wykonywa przypadające nań zadania w ra- 
mach ogólnego planu. 

Okręg nie prowadzi samodzielnej gospodarki po- 
ciągowej, która jest całkowicie podporządkowana 
potrzebom przewozowym i musi być prowadzona 
z uwzglednieniem interesów całości. 

Okręg nie może prowadzić innej gospodarki na- 
wierzchniowej, mostowej, urządzeń zabezpieczają- 
cych lub łączności, jak ta, która wynika z planów 
ogólnopaństwowych. 

W tym samy stopniu jest niepodzielna gospodar- 
ka finansowa, zasobowa, personalna, Mają one swym 
terenem całe państwo, nie zaś poiedyńcze okręgi. 

Nie ulega wątpliwości, że zachodzą wpływy miej- 
scowych czynników technicznych, gospodarczych lub 
administracyjnych, że istnieją w komunikacji zjawi- 
ska i czynności regionalne, których znaczenia nie na- 
leży zapoznawać: lub zaniedbywać. Są to jednak czyn- 
ności, bądź co bądź, drugorzędne, 

Naczelny zarządca kolei odpowiada za całość go- 
spodarki kolejowej i zespala na całym terenie pań- 
stwa pracę różnych gałęzi służbowych. Na czele tych 
gałęzi stoją odpowiedzialni kierownicy, jak dotąd — 
dyrektorzy departamentów, ale nieodzownym warun- 
kiem ich odpowiedzialności jest bezpośredni wpływ 
i skuteczna egzekutywa w stosunku do miejscowych 
kierowników tych samych gałęzi — do naczelników 
służb. 

Dyrektor kolei jest znowuż rzecznikiem interesów 
całości wobec rozbieżnych interesów różnych gałęzi 
służbowych. Jest on także miejscowym przedstawi- 
cielem głównego zarządcy, reprezentuje wreszcie in- 
teresy regionalne. Jego funkcje są ważne i odpo- 
wiedzialne. 

Tym niemniej nie należy zapominać o pierwszeń- 
stwie interesów głównych przed drugorzędnymi. Ga- 
łęzie służbowe powinny otrzymać rozumną autono- 
mię i możność prowadzenia gospodarki według wska- 
zań, metod i stosownie do potrzeb ogólnopaństwo- 
wego planu. 

Dlatego też, wypowiadając się za rozszerzeniem 
kompetencji okręgów, chciałbym, żeby były one 
udziałem przede wszystkim naczelników służb, a nie 
tylko dyrektora okręgu. Chciałbym, żeby zostały 
usunięte przeszkody w porozumieniu się naczelników 
służb z przełożonymi departamentami w sprawach 
dotyczących wyłącznie ich gałęzi służbowej. 

Dyrektor kolei powinien zachować najdalej idące 
prawo kontroli. Decyduje on, jako pełnomocnik na- 
cze.nego zarządcy kolei, we wszystkich ważnych spra- 
wach, jego rozstrzygnięciu podlega — w ramach 
uprawnień — każda sporna sprawa, wychodząca poza 
ramy jednej służby. Natomiast naczelnik służby pro- 
wadzić ma możliwie samodzielnie swój warsztat pra- 
cy, jako część składową ogólno-państwowego przed- 
siębiorstwa, czy to przewozowego, czy to mechanicz- 
nego, czy wreszcie drogowego, kierując się wska- 
zówkami centralnych organów tych elementarnych 
przedsiębiorstw, na których współpiacy opiera się 
kolejowy transport. 
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Dyrektor kolei, pozostając na pierwszym planie 
zarządu okręgowego, jako mąż zaufania głównego 
zarządcy — dotychczas ministra, nie powinien odsu- 
wać zbyt głęboko w cień swych najważniejszych 
współpracowników. Nie należy go traktować wy- 
łącznie jako szefa o bezapelacyjnych decyzjach, lecz 
często raczej jako starszeso bardziej doświadczone- 
go kolegę, a przede wszystkim jako rozjemcę w spra- 
wach międzysłużbowych. 

Stan przedwojenny był tego stosunku żywym za- 
przeczeniem. Nie tvlko naczelnicv służb byli tylko 
„organem pracy“, ale dyrektor kolei mógł skutecznie 
opierać się gospodarce departamentów, zwłaszcza je- 
żeli był na dobrej stopie z miarodajnymi czynnikami 
ministerstwa. 

Trzeba przyznać jedno — samodzielna gospodar- 
ka dvrektora kolei była czasem bardziej życiowa od 
biurokratvcznej polityki departamentów. Ale wina 
tewo leżała wówczas w nieodpowiednim kierownic- 
twie u góry, trudno zaś budować ustrój, zakładając, 
że jego szczyt, iego móze bedzie chory, że przysło- 
wiowa ryba będzie się psuła, zaczynając od głowy. 

Również trzeba przvznać, że w życiowej praktvce 
naszych kolei brak należvtewo kierownictwa w cen- 
trali, nadmierna centralizacja uprawnień i brak od- 
wagi w dvrekcijach miały swym skutkiem dosvć bez- 
ceremonialny stosunek ministerialnych dyrektorów, 
naczelników i referentów nie tylko do naczelników 
służb, ale i do dyrektorów kolei. 

Cierpiał na tvm autorvtet okręgowego zwierzch- 
nictwa, cierpiał interes służby. 

Aby temu zanobiec, należy pozostawić tylko dy- 
rektorom departamentów (szefom sekcii) lub ich 
urzedującym zastępcom prawo wvdawania poleceń 
dvrekciom (w rozumieniu odpowiednich służb w dy- 
rekciach), prawo zaś wvdawania noleceń dyrektorom 
kolei, jako takim, zastrzec ministrowi (generalnemu 
dyrektorowi) lub jego urzedującemu zastępcy. 

Przy tej sposobności nie more pominąć milcze- 
niem niezbyt delikatnei formy stosowanej w naszej 
służbowej korespondencii. gdzie naiskromnieiszv 
przelożonv umiał tylko „polecać”,tak jakby „prośba“ 
zwierzchnika, nie przestając bvć poleceniem, nie 
brzmiałabv grzeczniej i kulturalniej. 

Dotychczasowy obszar dvrekcii okresowych. sie- 
waiący trzech tysiecy km dłurości eksploatacvinej, 
był za duży. Obeimował ogromna liczbe (20—30 tv- 
siecv) nodwładnvch pracowników. Promień działania 
dyrekcji siesat 450 km. Podróże inspekcvine orga- 
nów dyrekcvinvch na linie oraz przviazdv sprawoz- 
dawcze jednostek podwładnvch do dvrekcii zabierały 
za wiele cennero czasu. Porozumiewanie sie tele- 
foniczne było utrudnione. Dyrektor, iako pierwsza 
jednostka zespalając pracę służb, był zbyt daleki od 
terenu. ) 

Jednocześnie klient kolei — przewoźnik, nawet 
zamieszkujacy tak poważne ośrodki eospodarcze 
i administracyjne. iak Łódź, Gdańsk, Gdvnia, Lublin, 
Białystok itp., musiałodbywać dosyć dalekie nodróże, 
abv dotrzeć do władz zespalaiących wszystkie sa- 
lezie służby kolejowej, do władz posiadającvch jaką 
taka swobodę rozstrzvenieć. bedących w stanie poro- 
zumiewać sie w razie potrzebv z orsanem central- 
nym i stosunkowo szybko uzyskiwać jego decyzję. 
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Placówki miejscowe — oddziały — nie reprezen- 
towały całości zarządu kolejowego, były w swych 
uprawnieniach skrępowane, nie mogły klienta zalat- 
wić, nie mogły zadośćuczynić jego elementarnym 
potrzebom i życzeniom, nie uciekając się do prze- 
wlekłej drogi pisemnej. 

Władze administracji ogólnej — województwa — 
miały również utrudniony kontakt z dyrekcjami. 
Województwo Wołyńskie było obsługiwane z Rado- 
mia, Poleskie i Białostockie z Wilna, Łódzkie z War- 
szawy, Stanisławowskie ze Lwowa itd. 

Pracownik, który miał do załatwienia w dyrekcji 
sprawę osobistą, musiał odbywać wielogodzinną podroz. 

Dyrekcje były oddalone od obsługiwanego rejo- 
nu, jego ludności, administracji, a nawet od własnych 
placówek i pracowników, 

Rozległość okręgów wywołała potrzebę posługi- 
wania się pośrednią instancją nadzoru, która oddzie:i- 
ła dyrekcję od podległych jednostek wykonawczych. 
Powstały oddziały, których konieczność była w obiek- 
tywnych, terytorialnych warunkach polskiej sieci ko- 
lejowej co najmniej wątpliwa. 

Ministerstwo zarządzało nielicznymi dyrekcjami 
okręgowymi, podczas gdy bez trudu mogło opano- 
wać kierownictwo większą ilością jednostek. Okręgi 
były podzielone na jeszcze mniej liczne oddziały. 
Na jedną dyrekcję przypadało przeciętnie 3—4 od- 
działy ruchowo-handlowe lub mechaniczne (parowo- 
zownie główne), z których to oddziałów przynaj- 
mniej jeden — zwykle najważniejszy — rezydował 
w siedzibie okręgu, zaś tylko 2—3 poza nią. 

Oddziały nie miały pomiędzy sobą bezpośredniej 
statutowej łączności, jeżeli pominąć istniejące tylko 
na papierze wspólne posiedzenia ich naczelników. 
Na wielkim terenie okręgu, wynoszącym przeciętnie 
prawie 50.000*, był tylko jeden człowiek — dyrektor 
kolei — który zespalał pracę gałęzi służbowych. 
Człowiek ten stał ponad terenem pracy — wysoko 
i daleko, był przeciążony swymi skomplikowanymi 
czynnościami. 

Skutkiem tego uregulowanie każdego nieporozu- 
mienia służbowego pomiędzy jednostkami różnych 
gałęzi wymagało skomplikowanej i' przewlekłej pro- 
cedury. Powiadomiony o nieporozumieniu pomiędzy 
zawiadowcą stacji i parowozowni naczelnik oddziału 
ruchowo-hadlowego, któremu nie udało się uzgodnić 
swego punktu widzenia z naczelnikiem parowozowni 
głównej, musiał pisać do naczelnika swojej służby, 
ten zaś zwracał się do naczeinika służby mechani- 
cznej, który znowu interpeiował naczelnika parowo- 
zowni, otrzymywał jego sprawozdanie. Jeżeli to 
sprawozdanie szczęśliwie wyczerpywało i wyjaśniało 
sprawę, nacze.nicy służb albo dochodzili do bezpo- 
średniego porozumienia, albo musieli wytaczać spra- 
wę przed dyrektorem kolei i dopiero jego rozstrzy- 
gnięcie wprowadzaii w życie. 

Zmniejszając obszar dyrekcji i eliminując jedną 
z instancji służbowych, możemy zobrazowaną powy- 
żej przewlekłą procedurę, obliczoną na parę tygo- 
dni lub więcej, sprowadzić do bezpośredniego wy- 
stąpienia naczelników powaśnionych służb do dyrek- 
tora okręgu. 

Z przedstawionego przykładu zjawisk, które się 
zdarzają codziennie, widać, jak znacznie upraszcza 
i przyspiesza pracę oraz zmniejsza jej koszty usu- 


nięcie z hierarchii służbowej jednej, niekoniecznie 
potrzebnej instancji pośredniej. 

Laiszym, istotnym «czynnikiem, usprawniającym 
pracę kowi, jest powszechne rozszerzenie kompe- 
tencyj. Nie tyiko rozszerzenie uprawnień departa- 
mentów kosztem Ministra Komunikacji, nie tyiko 
rozszerzenie uprawnień okręgów, a w nich przede 
wszystkim uprawnień naczelniwów sluzb, lecz rów- 
niez powiększenie swobody samodzielnego działania 
wykonawczych organów liniowych, które powinny 
uzyskać prawie wszystkie kompetencje dotychczaso- 
wych oddziałów. 

Oddając podległym organom szersze uprawnienia, 
ułatwiamy im pracę. Pozwalamy samodzielnie roz- 
strzygać na miejscu niezbyt wazne, ale jakże liczne 
sprawy bez składania rozwiekłych wniosków i przed- 
stawień, bez formułowania szczegółowych uzasadnień, 
bez dalszej wyjasniającej korespondencji. 

Bez porównania bywa iatwiej, rozważyć zagadnie- 
nie we własnym umysie, anizeli do stormułowanego 
wniosku dobierać szczegółowe i dosyć przekonywu- 
jące argumenty, które by dawały wyczerpującą od- 
powiedz na truane do przewidzenia wątpliwości 
zwierzchnika; argumenty, które by nie pominęły 
wszystkich, czasem podswiadomych momentów, prze- 
mawiających za tym lub innym rozstrzygnięciem. 
liez takich opracowań przypomina wyłamywanie 
otwartych drzwi, a to wówczas kiedy zwierzchnik 
z góry podziela” opinię wnioskodawcy. lleż się na 
to zużywa czasu i pracy, jak znaczna powstaje zwło- 
ka — w wartkim toku służby koiejowej zupełnie 
niedopuszczaina. 

Daluuuzit.lie- rozstrzygnięcie wymaga przyjęcia 
na siebie CuiKOWILEJ Za iue OUpowIicdziainosci, pod- 
czas guy przeustaWwielue sprawy Uo datcyzji wyzszej 
iustalicji pozwaia CZĘsSIO Widsiią Opinię zatuszować 
i ou oupuwieuziainosci Się uciyiić. W najiepszym 
razie Oupowieuziaunosc rozdziesa się pomiędzy wmo- 
Skouawcę 1 rozstrzygającego. Nie podiega wątpli- 
wosci lakt, ze suma rozdzieionej oapowiedziainosci 
jest zawsze znacznie mmejsza i mniej skuteczna od 
OupowiedzIainOśCi nepodzieiej i JedinOOsSODOWEJ. 

Z drugiej strony decentralizacja uprawnień od- 
ciąza oa ucznych arugorzędnycn spraw wyższe in- 
Stancje, pozwairając uun Więcej czasu poswWwięcać za- 
gauluemom Wazlyim, wymagającym ich wysokiej zna- 
Joinosci przeamioru i szerszego pogiądu na Sprawę. 

Lepiej, skuteczniej i taniej jest wskazać ogóine 
ramy i nadac ogólny kierunek, a następnie kontro- 
lować, czy podwiadne jednostki dokładanie je stosują, 
anizeii brac we wlasne ręce nici wszystkich konkret- 
nych, drugorzędnych rozstrzygnięć, 

Kozszerzenie uprawnień wszystkich skrępowanych 
dotąd jednostek aż do rozsądnych granic, na które 
pozwaiają ich kompetencja i znaczenie powierzonych 
rozstrzygnięć, przekazanie znacznej części upoważ- 
nien personalnych i finansowych odpowiedzialnym 
kierownikom, oddanie w ich ręce całej gospodarki . 
powierzonych im jednostek oraż obarczenie ich peł- 
ną odpowiedzialnością za wyniki tej gospodarki — 
jest najistotniejszym czynnikiem usprawnienia pra- 
cy. Wobec korzyści, które w ten sposób mogą być 
osiągnięte, nie mają żadnego znaczenia ewentualne 
pojedyncze błędy i usterki w pracy zwolnionych 
z pod dokuczliwej opieki jednostek. 
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Równolegle z decentralizacją uprawnień, należy 
konsekwentnie dążyć do ześrodkowania wszystkich 
takich czynności, które do tego z natury rzeczy się 
nadają. W tym względzie rozróżniać należy dwa 
odrębne przypadki. 

Należy wykonywać centralnie, przede wszystkim 
takie czynności, które dokonane raz mogą być na- 
stępnie wykorzystane na całym terenie przedsiebior- 
stwa, albo na jego znacznej części. 


Przemawia za tym prosta i zrozumiała oszczęd- 
ność sił, pracy i kosztów, przemawia także możność 
lepszego wykonania przy pomocy wartościowych, 
wyspecjalizowanych sił. 

Do tego rodzaju nadających się do koncentracji 
czynności należą: prace projektowania, kosztoryso- 
wania, normowania robocizny i materiałów, prace 
organizacyjne, normalizacyjne, opracowanie wzorco- 
wych umów, obliczenia trakcyjne, zakupy materia- 
łów itp. Ich przeniesienie do zarządu centralnego 
i współpracujących z nim biur pozwoli znakomicie 
odciążyć dyrekcje okręgowe, oszczędzić kwalifiko- 
wanv personel, którego brak po wojnie jest jeszcze 
dotkliwszy, niż był poprzednio. Koncentracja tych 
czynności pozwoli znacznie przerzedzić obsady dzia- 
łów w służbach głównych, pozwoli osiągnąć duże 
oszczędności w zarządach naprawni, w służbie zaso- 
bów. 

Drugą grupę czynności, które należy ześrodko- 
wać w mniej licznych komórkach, stanowią prace 
masowe, szablonowe. Podobnie jak koncentracja 
produkcji przemysłowej daje wydatne wyniki 
oszczędnościowe dzięki specjalizacji pracowników, 
stosowaniu wydajniejszych maszyn, lepszemu wyko- 
rzystaniu personelu, maszyn, pomieszczeń itp., dzię- 
ki lepszym metodom pracy, tak koncentracja prac 
biurowych, rachunkowych, statystycznych, kontrol- 
nych, trakcyjnych pozwala na ich lepsze i szybsze 
wykonanie z mniejszym nakładem kosztów. 

W tym celu należy w miarę możności odciążyć 
od tych prac jednostki wykonawcze — stacje, pa- 
rowozownie i odcinki drogowe, przenosząc do biur 
dyrekcji okręgowych pewne czynności, jak np. cał- 
kowite obliczenie należności pracowników. 

W tym samym celu należy przenieść z dyrekcji 
do biur centralnych inne masowe czynności, jak to 
kontroli dochodów, kontroli dowodów kasowych 
wraz z dotyczącym materiałem, statystyki pracy ta- 
boru, innych opracowań statystycznych, następnie zaś 
całkowitą pracę zarachowania rozchodów itd. 


Tylko koncentracja tych czynności pozwoli sto- 
sować nowoczesne elektryczne maszyny rachunkowo- 
-statystyczne, rozpowszechniające się coraz bardziej 
w przodujących przedsiębiorstwach przemysłowych 
i handlowych, w tej liczbie i w zarządach kolejo- 
wych. 

Dążąc do usunięcia powyższych głównych niedo- 
magań naszych przedwojennych dyrekcji okręgo- 
wych, należało reformę ich ustroju oprzeć na nastę- 
pujących postulatach. 

1. Wielkie służby czynne: przewozowa, mecha- 
niczna (pociągowa) i drogowa powinny być usamo- 
dzielnione w swej wewnętrznej gospodarce zwłasz- 
cza w dziedzinie gospodarki personalnej. Dyrektor 
kolei powinien zachować w pełnej mierze prawo nad- 
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zoru i kontroli pracy służb, a także koordynować 
ich współpracę. 


2. Ilość służb powinna być znacznie ograniczona, 
sprowadzona do liczby trzech wspomnianych wyżej 
służb czynnych oraz czwartej administracyjnej, ze- 
spalającej nieco zwężone funkcje dotychczasowych 
biur: personalnego, finansowego, prawnego i służby 
sanitarnej. Rola służby administracyjnej obejmuje 
prócz tego kontrolę gospodarki personalnej i finan- 
sowej służb. Służby kolei wąskotorowych, elektro- 
techniczna i handlowo-taryfowa oraz biuro wojsko- 
we powinno być wchłonięte przez służby czynne. 
Służba zasobów i biuro kontroli dochodów oraz za- 
rząd naprawni głównych należy wyeliminować z łona 
dyrekcyj okręgowych i zcentralizować. 


3. Dyrektor kolei nie powinien osłabiać egzeku- 
tywy departamentów fachowych w stosunku do od- 
powiadających im służb w dyrekcji okręgowej. Za- 
rząd kolejowy powinien być ukształtowany odpo- 
wiednio do podziału przedsiębiorstwa kolejowego na 
trzy elementarne przedsiębiorstwa: przewozowe, po- 
ciągowe i drogowe. 


4. Wielkość okręgów powinna być znacznie 
zmniejszona, tak by zarząd ich był przybliżony do 
terenu pracy i odpadła potrzeba jednej z istniejących 
instancyj, a mianowicie oddziałów pośredniczących 
między dyrekcją i wykonawczymi jednostkami linio- 
wymi. 


5. Kompetencje dyrekcyj okręgowych należy 
znacznie rozszerzyć, w szczególności komnetencje 
służb. Jednocześnie należy dać większą samodziel- 
ność jednostkom liniowym, podległym dyrekcjom. 


6. Należy dążyć do skomasowania w mniej licz- 
nych ośrodkach, a nawet do scentralizowania wyko- 
nania znacznej części prac, połączonych z zarządza- 
niem kolejami, a w tym celu przenieść do dyrekcji 
niektóre czynności jednostek liniowych, inne zaś za- 
brać z dyrekcji i powierzyć specjalnym biurom cen- 
tralnym. 


Wnioski moje, sprowadzające liczbę podległych 
bezpośrednio dyrektorowi kolei wydziałów do czte- 
rech, napotkaty gorący Sprzeciw ze strony przedsta- 
wicieli niektórych służb, 

Podkreślali oni zupełnie słusznie znaczenie eks- 
ploatacji handlowej kolei, rozwój i wzrastający za- 
kres stosowania elektryczności na kolejach, lub lecz- 
nictwa wielu tysięcy pracowników i z tych przesła- 
nek wyprowadzali wnioski, że odrębny charakter wie- 
dzy tych gałęzi kolejnictwa pociąga za sobą koniecz- 
ność istnienia odrębnych wydziałów w dyrekcjach 
okręgowych, odrębnych jednostek na linii. 

Jest jasne, że sprawy handowe — róż- 
nią się od spraw techniczno-ruchowych i wymagają 
innego przygotowania teoretycznego i praktycznego. 
Nie ulega również wątpliwości, że pomiędzy trakcją 
parową a elektryczną zachodzą istotne różnice, ale 
nie widzę, żeby stąd wynikała konieczność rozbija- 
nia tych dziedzin na odrębne gałęzie służbowe, aż do 
poziomu podległego dyrektorowi kolei, 


Pomiędzy dziedziną prawniczą a lecznictwem, lub 
też służbą pracy, lub wreszcie służbą finansową za- 
chodzą nie mniej istotne różnice, Jest również róż- 
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nica pomiędzy trakcją motorową i parową, zupełnie 
inna jest potrzebna wiedza do budowy domów niż 
do budowy mostów lub do rozwiązywania zagadnień 
wytrzymałości nawierzchni. Gdybyśmy dla każdej 
dziedziny techniki, gospodarki i prawa, z którymi 
spotykamy się w kolejnictwie, chcieli tworzyć oddziel- 
ny pion służbowy, wówczas nie tylko musielibyśmy 
utrzymać istniejące kilkanaście wydziałów w dyrekcji, 
ale musielibyśmv liczbę ich jeszcze powiększyć. I dy- 
rektor okręgu, który nie jest w stanie należycie opa- 
nować tych wszystkich gałęzi i pracę ich mocno zwią- 
zać, potrzebowałby już nie dwóch lub trzech wice- 
dyrektorów, lecz czterech a może więcej. 


Zapytuję więc, czy powiększając liczbę wicedy- 
rektorów powiedzmy do czterech, nie przyszlibyśmy 
właśnie do tej koncepcji, którą proponuję. Czy nie 
dalibyśmy jednemu z nich zagadnień torowych, mo- 
stowych, budynkowych, czy nie byłoby naturalniej 
— jeżeli zatrzymujemy się na liczbie czterech — 
połączyć w jednym ręku i zwrotnicę i napęd, który 
ią przestawia i zamek, który ją zabezpiecza. Zdaje 
się, że byłoby to wyjście praktyczne i jedynie moż- 
liwe. 

Czy moglibyśmy wówczas oddzielić trakcję elekt- 
ryczną od parowej, kiedy w dodatku czeka nas 
w niedalekiej przyszłości równowaga obu systemów 
trakcii, a następnie przewaga elektrycznego systemu 
i zanik mechaniki parowej. Czy nie więcej wspól- 
nych spraw i wspólnych cech wiąże trakcję elektrycz- 
ną z trakcją parową, niż z łącznością teletechniczną. 
Jestem stanowczo tego zdania, że przy czterech wi- 
cedyrektorach nie moglibyśmy tworzyć oddzielnego 
stanowiska dla elektrotechniki, która ma za sobą 
olbrzymie osiągnięcia techniczne i jeszcze świetniej- 
szą przyszłość przed sobą — ale w sensie gospodar- 
czym i administracyjnym nie może, w dobie obecnej, 
równać się z wielką machiną gospodarki mechanicz- 
nej lub drogowej. 


Sprawy przewozowe są z ruchowymi sprzężone 
na poziomie małych stacji, obie gałęzie współpracują 
blisko na stacjach wielkich, są połączone w oddzia- 
łach. Nie ulega wątpliwości, że podlegałyby one 
również jednemu z czterech wicedyrektorów. 

Wreszcie ważne dziedziny działalności administra- 
cyjno-prawnej, gospodarki personalnej i finansowej, 
lecznictwo, higiena, bezpieczeństwo pracy — po ich 
odciążeniu od mniejszych prac, które proponuję od- 
dać służbom — podlegałyby oczywiście wspólnemu 
wicedyrektorowi, tak jak podlegają zwykle obecnie. 

Tworzenie sześciu, a nawet pięciu podległych dy- 
rektorowi kolei wicedyrektorów, których nazwałem 
w swoim projekcie naczelnikami służb, trudno uza- 
sadnić. Rozdrobniłoby to niepotrzebnie administra- 
cję, kosztowałoby drożej, utrudniałoby koordynację. 

Jeżeli, znosząc w zasadzie stanowisko wicedyrek- 
torów, nazwałem ich naczelnikami służb, uczyniłem 
to z niechęci nazwy i roli pomocnika bez bliżej okre- 
ślonego kręgu zadań, kompetencji, praw i odpowie- 
dzialności. 

Każda z istnięjących obecnie kilkunastu gałęzi 
służbowych podlega dyrektorowi, który jako drogo- 
wiec nie zna się — w zasadzie — ze szczegółami za- 
gadnień wszystkich gałęzi poza drogową, jako me- 
chanik ma on słabsze przygotowanie w innych dzie- 
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dzinach — po za mechaniczną ewentualnie ruchową 
i elektromechaniczną; jako ruchowiec — zna nieźle 


służbę handłową, pozostałe zaś tylko encyklopedycz- 
nie. 

Każdy z tych technicznych dyrektorów zna służ- 
by nietechniczne tylko z praktyki. Każdy z dyrekto- 
rów — nie techników — posiada jeszcze mniejszą 
znajomość dziedzin technicznych. 

Zamiast podporządkowania, i to w sprawach na- 
wet drobnych, wszystkich gałęzi służbowych dyrek- 
torom, którzy nie mogą znać bliżej i nie znają ich 
rozmaitych dziedzin wiedzy i praktyki, proponuję 
podporządkowanie takim ludziom, którzy mają 
o wiele więcej znajomości i teoretycznej, i praktycz- 
nej przewidzianych dlań gałęzi służby, niż obcy tym 
dziedzinom dyrektor. 

Nikt mnie nie przekona, że skoordynowanie pra- 
cy ruchu i przewozów uda się lepiej dyrektorowi me- 
chanikowi lub drogowcowi, niż naczelnikowi służby, 
który z obu gałęziami jest blizko obeznany i za 
ich wyniki jednakowo odpowiada. Nikt nie udowodni, 
aby dyrektor mechanik, ruchowiec lub prawnik był 
lepszym kierownikiem lub rozjemcą w sprawach dro- 
gowych i elektrotechniki słabych prądów, niż naczel- 
nik służby drogowej, którego by można nazwać na- 
czelnikiem służby drogowo-elektrotechnicznej, pod- 
czas gdy jego kolegów chciałem tytułować bądź na- 
czelnikami służby przewozowej, bądź pociągowej bez 
obrazy dla handlowców lub elektrotechników. 


Przyczyn opozycji należy więc chyba szukać nie 
w dziedzinie organizacji pracy. Tkwią one w rzeko- 
mej degradacji gałęzi mniej masywavch, mniej ob- 
szernych, przyłączanych do większych służb. Degra- 
dacji tej jednak nie ma. 

Na wysokich szczeblach hierarchii, jakie zajmują 
naczelnicy służb, czynności administracyjne i gospo- 
Garcze przeważają nad technicznymi. Wybór kan- 
dydata na dyrektora kolei, lub naczelnika służby, nie 
opiera się prawie nigdy na jego dokładnej znajo- 
mości pewnej. gałęzi techniki, lecz na zupełnie innych 
przesłankach. Kandvdat musi znać dobrze pracę ko- 
lei jako całości, musi być dobrym organizatorem, 
dobrym gospodarzem, musi mieć wyrobienie życio- 
we, odpowiednie oblicze moralne i ideologiczne — 
a mniej chodzi o ;to, czy zna się lepiej na taryfach, 
czy na rozkładach jazdy, na mostach, czy na łącz- 
ności. Poważny kandydat elektrotechnik lub prze- 
wozowiec, posiadający wymienione poprzednio zale- 
ty oraz duże doświadczenie w pracy wielkiej gałęzi 
służbowej, w której ramy chcę go postawić, prędzej 
stanie się kandydatem na najwyższe stanowiska, niż 
jeżeli będzie przez całe życie tkwić w swej węższej 
specjalności. 

Byłoby połączone z dużą szkodą dla kolejowej 
gospodarki, gdvbyśmy naginali ją do gorszego ukła- 
du tylko dlatego, aby ten lub inny kandydat mógł 
łatwiej zdobyć tytuł naczelnika służby. 


Kandydat ten musi mieć w służbie kolejowej moż- 
ność utrzymania siebie i swojej rodziny, musi mieć 
zapewnione odpowiednie traktowanie, musi mieć moż- 
ność twórczej pracy i widzieć jej pozytywne wyniki, 
a wówczas zgłosi się on chętnie do pracy w tej wiel- 
kiej i pięknej dziedzinie pracy społecznej i narodo- 
wej, jaką jest nasze kolejnictwo, i nie będzie się 
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oglądał, czy zdobycie tytułu naczelnika służby przyj- 
dzie mu trochę łatwiej czy trochę trudniej. Czas 
już tytułomanie odrzucić do lamusa zapomnianych 
przesądów. 

Rozdrobnienie pracy pomiędzy zbyt liczne gałę- 
zie służbowe daje się we znaki nie tylko na szczeblu 
dyrekcji okręgowej. Kosztuje ono grubo i na linii. 
Zmusza do tworzenia odrębnych placówek, podnosi 
kosztv generalji, zwiększa rezerwy personalne, po- 
większa obszar obsługiwany przez jedną komórkę 
liniową, a tym samym powiększa straty czasu na do- 
jazd, podraża lokomocię, utrudnia nadzór, powięk- 
sza korespondencję, pogarsza obrót materiałów 
i mnoży ich zapasy, prowadzi do uzgodnień, do kon- 
ferencji, które tam, a w szczególności na wyższych 


Dział językowy 


Dr Teofil Bissaga f 
ROZWAŻANIA JĘZYKOWE 


W nr 6 (36) z czerwca 1948 r. prof. dr Bolesław 
Kasprowicz poruszył aktualny probiem wprowadze- 
nia poiskich odpowiedników, zamiast dotychczas uży- 
wanych słów „transport i komunikacja”, W końco- 
wym wyniku swoich wywodów autor proponuje po- 
lonizację przez wprowadzenie okreś.eń zamiast ko- 
munikacja — łączność, zamiast transport — prze- 
wóz. Słuszność nakazuje przyznać, że w ciągu mię- 
dzywojennego 20-iecia w piśmiennictwie naszym 
udało się z pełnym powodzeniem spo.szczyć setki 
słów, obejmujących wielką ilość określeń z dziedziny 
kolejnictwa, żeglugi śródiądowej, dróg pubiicznych, 
żeglugi morskiej i żeglugi powietrznej. 

Wielką zasługę w tych poczynaniach należy przy- 
pisać Komisji Językowej, działającej przy Minister- 
stwie Komunikacji. 

Dziś jeszcze można czytać cięte polemiki w za- 
chowanych wydawnictwach, czy naiezy używać sło- 
wa „ministerstwo“ czy „ministerium*, Trudno nato- 
miast zna.eźć w przeszłości ślady podobnych polemik 
o spolszczenie słowa „komunikacja“, jakko.wiek 
słowo to będące obcego pochodzenia nasuwa nie- 
którym umysłom zastrzeżenia i wątpiiwości. 


Dzieje naszego języka wykazują szereg obcych 
wpływów, które dotyczą zazwyczaj określonych dzie- 
dzin. Wpływy te w ciągu dziejów następowały ko- 
lejno. Niekiedy powtarzały się. Tą drogą, przecho- 


dząc z pokolenia na pokolenie, niektóre słowa obco-. 


języczne zyskały prawo obywate:stwa. Wiemy też, 
że język rodzimy w niektorych epokach buntował 
się przeciw obcym natrętom, wprowadzając na ich 
miejsce nowotwory, z których wiele nie wytrzymało 
próby życia. 

Polski obszar językowy położony jest na skrzy- 
żowaniu dróg międzynarodowych i europejskich 
prądów kuituralnych i tu tkwi istotna przyczyna 
obcych wpływów na nasz język. 

Łacina zapanowała wszechwładnie w kościele, a 
przez kościół wsączała się do języka narodowego. 
Jednocześnie z łaciną nastąpiły wpływy języka cze- 


poziomach dyrekcji okręgowych i centrali są plagą, 
wywodzącą się bezpośrednio z rozdrobnienia służba- 
wego, z przerostu liczby służbowych pionów. 

Do rozwiązywania zagadnień trudnych, spraw 
skomplikowanych, prac specjalnych musimy posiadać 
i dobrych teoretyków, i odrębne biura lub pracownie, 
oddzielne warsztaty i wyspecjalizowanych majstrów 
lub rzemieślników, dobrych kontrolerów i instrukto- 
rów. 

Ale nie wynika stąd jeszcze, aby nieskompliko- 
wane, proste, szablonowe codzienne czynności, wcho- 
dzące obecnie w zakres kilkunastu służb i biur, nie 
mogły być równie dobrze a bez porównania taniej 
wykonywane w ramach mniejszej liczby większych 
służb. 


skiego, gdyż za pośrednictwem Czech przeję:iśmy 
z zachódu ustrój panstwowy. Koionizacja miast i wsi 
na prawie niemieckim przyczyniia się do znacznego 
wniknięcia w nasz język stow niemieckiego pocho- 
dzenia w dziedzinę rzemiosła, budownictwa i handlu. 
Dynastyczne i po.ityczne związki z Węgrami pozo- 
stawiły na naszym języku wyraźne ślady. 

Nabytki terytoria.ne na wschodzie i kolonizacja 
tych ziem spowodowała wchłonięcie przez język pol- 
ski wieu stow pochodzenia ruskiego, a pozniej ta- 
tarskiego i tureckiego w następstwie długich wojen 
z tymi narodami. 

Epoka renesansu otworzyła szeroko wrota języ- 
kowi włoskiemu, który prawie niepodzielnie nadał 
włoskie piętno nie tylko językowi polskiemu, aie 
i innym językom europejskim, w dziedzinie sztuk 
pięknych, pomijając już nazwy owoców i jarzyn, 
które Włosi wprowadzili na północ Europy. 

Ta sama epoka odrodziła wpływ łaciny i greki, 
który szczegóinie przejawił się w naukach. 

Następny z koei i to długotrwały i głęboko się- 
gający był wpływ języka francuskiego. Uwidocznił 
się w dziedzinie dyplomacji i ustroju wojskowości. 

W okresie zaborów odradza się na poszczegó.nych 
obszarach w Polsce ponowny wpiyw języka niemiec- 
kiego i rosyjskiego (ruskiego i ukrainskiego). 

W czasach najnowszych wraz z rozwojem spor- 
tów widoczny jest wpływ języka angielskiego. Włas- 
na żeg.uga morska wprowadza do polskiego slow- 
nika morskiego dziesiątki okreśień z języka angiel- 
skiego. 

Wpływy te dowodzą przekonująco, że język pol- 
ski od tysiąca lat utrzymuje ożywione stosunki z po- 
tęgami językowymi świata i w następstwie tego 
istnieje w naszym języku wiele obcych zapożyczeń. 

Omówione wyżej bardzo treściwie „wpływy ob- 
cych języków na język polski wymagają rozróżnie- 
nia na wpływy języków żywych i wpływy języków 
martwych. Pierwsze wpływy zanikają Z czasem, 
często stają się trudne do rozpoznania, wnikają w 
język i tą drogą niejako nabywają prawo obywatel- 
stwa. 

Wpływy zapożyczeń z języków martwych, jak 
łacina i greka, wyróżniają się tym, że wnikają do 
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wielu języków drogą pochodną przez stopniowe roz- 
szerzanie się prądów kulturainych wśród narodów 
młodych. 

Narody jak i jednostki starzeją się. To samo 
dotyczy języków, które nasiąknąwszy pewnymi 
wpływami obcymi zachowują te, które im najlepiej 
odpowiadają i największe przynoszą korzyści w dzie- 
dzinie jasności pewnych pojęć. 

Gdy nadto języki te dają określenia na podsta- 
wowe wyższe pojęcia z dziedziny religii, ustroju 
państwa, nauki, obrony kraju, ułatwiają pod tym 
wzg:ędem wzajemne stosunki między narodami, które 
korzystają z tych zapożyczeń. Dlałego też dążenie 
do usunięcia ich z naszego języka żywego nie 
zawsze jest celowe i pożądane, a w ostatecznym 
następstwie może doprowadzić do niejasności i za- 
ciemnienia pojęć przez wyrażenie ich nowymi pol- 
skimi określeniami. 

Wracam do słów „komunikacja i transport". 
Proponowane zastąpienie pierwszego słowa przez 
„łączność* z uzasadnieniem, że wojsko we własnym 
zakresie słowa tego używa, nie wydaje się dość 
przekonu jącym, 

Wojsko w normalnych pokojowych warunkach 
posiada własną łączność, ograniczoną do przekazy- 
wania wiadomości. Już w czasie wojny zmuszone 
jest przejąć całą sieć teletechniczną w państwie. 
Inaczej mówiąc pojęcie „łączność“ jest Ściśle ogra- 
niczone, gdy „komunikacja“ mieści w sobie poza 
łącznością i inne pojęcia, jak np. koieje, drogi pubii- 
czne, żeglugę śródlądową oraz wiele urządzeń i czyn- 
ności pomocniczych. 

Przechodząc z kolei do słowa „transport“ trzeba 
zauważyć, że polski odpowiednik „przewóz“ jest co 


Mgr Edward Assbury 


WSKAZÓWKI JĘZYKOWE DLA PRACOWNIKÓW 
KOMUNIKACJI 


Waikę z niepokojącymi objawami zbaczania pol- 
szczyzny powojennej na manowce rozpoczęto niemal 
równocześnie z kiiku stron. Przed rokiem na tym 
miejscu inż. Stanisław Wasilewski, pisząc o kulturze 
języka polskiego w komunikacii, przytoczył niemała 
liczbę błędów zniekształcających naszą mowę ojczy- 
stą'). Niebawem į inni podjęii ten temat. Oto wycho- 
wawca młodego pokolenia, nauczyciel szkoły pow- 
szechnej w liście otwartym, skierowanym do redakcji 
poczyinego dziennika warszawskiego, zwrócił uwagę 
'na fakty nadużywania wyrazów obcych na łamach 
czasopism literackich. I tak w pierwszym z brzegu ar- 
trkule znanego pisarza znalazł ów nauczyciel prze- 
szło dwadzieścia terminów obcych, których niepo- 
dobna rozwiązać bez pomocy słownika”), 

Jakkoiwiiek nauczyciel szkoły powszechnej nie po- 
stawił kropki nad i, bo nie dodał, że równolegle z ma- 


1) PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY Nr 5 z 1947 ©; 
2) ŻYCIE WARSZAWY Nr 39 z dn. 9. II. oraz Nr 52 z dn. 
22. II. br, 8) ODRODZENIE Nr 19 z dn. 9. V. br. 4) Archi- 


tekci — pianiści piszą dosłownie w ten sposób: „,..na prze- 
strzeni stycznej ze skalą miasta“. „Przestrzenna całość”, 
„Założenia na trasie walu...“ „Zmechanizowane traktowanie 
$ 


zagadnienia". „Wartości w zakresie wrażenia“... itp., itp. 


prawda bardzo zbliżony, ale zbyt ograniczony w 
swym zasięgu pojęciowym. Transport jest funkcją 
istniejących urządzeń komunikacyjnych, umożiwia- 
jących przy pomocy siły i pracy zmianę położenia 
w przestrzeni materii, wyrażającej pewien ciężar, 
obejmując jednocześnie szereg niezbędnych czynni- 
ków dodatkowych jak: organizację, finansowanie, 
rek.amę, akwizycję, załadowanie, dostawę, ubezpie- 
czenia wartości przewożonych dóbr itd. 


Przewóz natomiast wyraża ograniczoną czynność 
przewiezienia z A do B pewnego dobra lub pewnej 
masy dóbr, nie wchodząc w żadne szczegóły dodat- 
kowe, lecz konieczne. 


Wniosek końcowy. Nie usuwajmy obcych zapoży- 
czeń, skoro okazały się dobrymi, wzbogacają nasze 
pojęcia i ułatwiają obcym łatwiejsze zrozumienie 
nas i nam obcych. Właśnie takie słowa jak „komu- 
nikacja, transport i tranzyt“ weszły w nasz język, 
wca.e nie rażą, a ich obce pochodzenie dowodzi wiel- 
kiej giętkości naszego języka, który ku pożytkowi 
rodzimej kutury potrafił przyswoić sobie to, co w 
obcym wpływie językowym było najlepsze, trwałe 
i wzniosłe. Życie samo niweczy barbaryzmy. 


Język angielski bardzo rozpowszechniony w świe- 
cie chlubi się tym, że posiada fundament germański 
a fasadę francuską, a język łaciński nasiąknąwszy 
wpływami języka greckiego, mimo, że jest martwy, 
żyje pod postacią wpływów w wielu językach, które 
wraz z kuiturą przejęły bezpośrednio lub pośrednio 
zapożyczenia językowe z Rzymu lub Bizancjum. 
Sprawa jest poważna, chodzi o wzbogacenie lub zu- 
bożenie języka. Rozstrzygać powinien rozum, a nie 
uczucie, choćby największego umiłowania języka 
ojczystego. 


rią nadużywania wyrazów obcych współcześni pisa- 
rze i pubiicyści pławią się w zbędnej, napuszonej pse- 
udonaukowej frazeologii, pogrążającej w morzu ta- 
jemniczych słów istotny sens omawianego zagadnie- 
nia — tym niemniej, to — co powiedział nauczyciel— 
wystarczyło do nazwania go analfabetą i nieukiem. 

Jeszcze nie przebrzmiały echa tych pojedynczych 
potyczek, kiedy wreszcie znalazł się „język prasy na 
cenzurowanym“. 

„Żle jest — pisze Henryk Korotyński na łamach 
„Odrodzena'*) — z poprawnością i czystością języka 
polskiego w naszej prasie... Nasz język dziennikatski 
zaśmiecają nie tylko wyświechtane frazesy i niepo- 
trzebne wyrazy obce. Roi się w prasie od pospolitych 
błędów jezykowych, wwnikających z niedostatecznej 
znajomości języka polskiego“. 

Co zdanie to: cały szereg, na terenie, wyczyn, 
rozprowadzać, długofalowy, najpierwszy, stuletnie 
rocznice. Albo też frazesy językowe: np. prace 
w kierunku odbudowy, posunięcia pod kątem samo- 
wystarczałności, zadania na odcinku wsi, itd., itd.*). 

„W okresie międzywojennym też nie było dobrze 
i wówczas również język dziennikarski zaczynał na- 
bierać brzydkich cech żargonu, ale obecnie sytuacja 
jest jeszcze gorsza. Dlaczego? Niektóre przyczyny 
łatwo ustalić. Wojna i okupacja, wędrówki setek ty- 
sięcy ludzi po obcych krajach, zwłaszcza po Niem- 
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czech i po obozach koncentracyjnych—to są czynniki, 
które musżały źle oddziałać na język społeczeństwa 
polskiego i pracowników pióra“... 

„Ogrom trudności, które miała do pokonania od- 
budowująca się prasa, odsunął na dalszy plan troskę 
o dobry język polski. Dziś już czas, by się nim zająć. 
Sprawa jest ważna. Dontosłość zagadnienia polega na 
tym, że właśnie dzienniki, które już dzisiaj osiągają 
mi..onowe nakłady, kształtują polszczyznę społeczeń- 
siwa. Zaryzykuję twierdzenie, — mówi dalej Henryk 
Korotyński — że prasa w tym samym stopn'u co i 
szkoła decyduje o tym, czy język polski tysięcy i ty- 
sięcy obywateli jest zły czy dobry. Dopuszczając się 
do panoszenia błędów w naszej prasie, psujemy 1ów- 
nież język tych, którzy nim dobrze władali, bo choro- 
ba ta jest wręcz epidemiczna*. 


Rzucone przez inżyniera, nauczyciela szkoły pow- 
szechnej i dziennikarza-literata hasto walki z języ- 
kiem zniekształconym, zman:erowanym, naszpikowa- 
rym obcymi wątpliwej wartości: nabytkame, przen'ka- 
jecymi ze szpalt czasopism į dzienników — do szkół, 
instytucyj i urzędów — znalazło należyty, właściwy 
oddźwięk. W kołach redakcyjnych poczęto nareszcie 
zwracać baczniejszą uwagę na opracowanie pod 
względem językowym nadsyłanych do druku materia- 
łów. Korektorzy redakcyjni otrzymaii instrukcje go- 
nitwy za niepożądanymi wyrazami. Jedno z czaso- 
pism, drukując utwory pisarza znanego z zamiłowa- 
nia do posługiwania się terminologią obcą, dodaje po 
tekście artykułu krótkie podręczne słowniczki ubia- 
śniające. 

Jednakże z najskuteczniejszą pomocą pośpieszylii 
językoznawcy, wydając w krótkim okresie czasu dwa 
poradniki językowe, które nareszcie wypełniły iukę 
powstała wskutek zupełnego wyczerpania na rynku 
Lsięgarskim przedwojennych wydawnictw z tego za- 
kresu. 

Opracowany przez wybitnego filolcga prof. Stani- 
sława Słońskiego „Słownik polskich błędów języko- 
wych“ objął kilka tysięcy błędów zaczerpniętych ze 
współczesnego piśmiennictwa (z książek, gazet i cza- 
sopism). Oczywiście autor również wyzyskał materiał 
zawarty w przedwojennych pracach Szobera, Kryń- 
skiego, Passendorfera i innych. 


Warto zanotować, jak' autor wlkreśia, co to jest” 


błąd językowy. Otóż „błąd jest to odstępstwo od ror- 
my językowej, normą zaś jest zwyczaj powszechny 
w języku warstw kulturalnych, uświęcony językiem 
pisarzy”. 

Prof. Słoński nie uważa swej książki „wyłącznie 
za jakieś kompendium grzechoznawcze. W wielu przy- 
padkach ona tyko doradza użycia formy lub zwrotu 
niewątpiwie poprawnego, aby uniknąć zwrotów wąt- 
piiwych. Dotyczy to nie tylko wyrazów obcych—-któ- 
rych autor doradza raczej unikać — ale również wie'u 
wątpliwej wartości nowctworów, jak: czołowy, k'u- 
czowy, nasilenie, naświetlać, poprzez, szczytowy, za- 
istnieć lub rozmaite nowe zastosowania czasownika 
iść, np. isć na rękę, po linii, straty idą w miliony, tak 
samo: podchodzić i podejście do zagadnienia itp.*. 

Z tych właśnie wzgiędów „Słownik polskich błę- 
dów językowych“ jest nieocenioną pomocą, informa- 
tcrem i drogowskazem dla każdego, kto mówi i pisze 
Po poisku, a pragnąłby mówić i pisać — naprawdę 
poprawnie. 
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Wręcz odmienny charakter cechuje drugą nowość 
wydawniczą z tego zakresu — „Rozmowy o języku“ 
prof. Witoida Doroszewskiego. 

Autor, obrawszy postawę popularyzatora wiedzy 
o języku, w krótkich treściwych pogadankach, owia- 
nych głębokim umiłowaniem przedmiotu, roztrząsa 
niedomagania współczesnej polszczyzny, odbiegającej 
„cd tradycyjnie pielęgnowanej staranność: wysłowie- 
nia do samorzutnych wiechowych pogwałceń języko- 
wego konwenansu *. 

Wprowadzając czytelnika w świat zagadnień ję- 
zykowych, prof. Doroszewski przechodzi stopniowo 
od rzeczy ogólnych, takich jak: uwagi o pięknie języ- 
ka, uczucie a myśi w języku, ortografia polska, szyk 
przymiotników, wymowa : odmiana nazwisk, akcen- 
towanie wyrazów itd. — do omówienia użycia niektó- 
rych polskich wyrazów i zwrotów, a dalej—do szcze- 
gółowej anaiizy użycia wyrazów obcych, ich pocho- 
dzenia, znaczenia i formy. 

Trzeba dodać, że „Rozmowy“ tak ze względu na 
sposób ujęcia tematów, jak i żywy, barwny, tętniący 
współczesnością język pogadanek stanowią— dostępną 
dla każdego — pożyteczną i naprawdę wcale intere- 
sującą lekturę. 

Obok wyżej wymienionych poradników szczegó:- 
re znaczenie dla pracowników komunikacji mają 
ostatnio wydane „Wskazówki językowe“), będące 
nowym gruntownie przerobionym i zmienionym, dru- 
gim wydaniem przedwojennej Instrukcj A—14, za- 
wierającej: 1. „Spis terminów urzędcwych, których 
należy używać w aktach urzędowych Ministerstwa 
Komunikacji w zamian terminów napotykanych do- 
tychczas* oraz 2. „Spis wyrazów i wyrażeń obcych 
lub nie odpowiadających duchowi jezyka polskieco, 
których używać nie należy, z podaniem wyrazów 
i wyrażeń właściwych”, 

Zmiany, jakie powojenna Komisja Językowa Mi- 
misterstwa Komunikacji wprowadziła do nowego wy- 
dania Istrukcji A—14, miały na celu uczynienie z niej 
dostępnego dia wszystkich, a więc prostego w ukta- 
dzie, umowocześnionego, dostosowanego do bieżą- 
cych potrzeb słownika błędów jezykowych najczęściej 
spotykanych w komunikacji polskiej. z 

Przede wszystkim wiec usunięto z Instrukcji ..Spis 
przvjętych terminów i ich równoważników niemiec- 
kich“, nadajacy się raczej do przyszłego słownika ko- 
lejnwego, który będzie zawierał odpowiedniki w języ- 
kach obcych. 

Nastepnie przeirzano po kole: wyraz po wyrazie i 
1; wykreślono terminy, wyrazy i wyrażeria — które 
„wyszły z obiegu“, 2) dopisano nowe terminy, wyrazy 
i wvrażenia używane w jezyku urzędowym, a nie od- 
pawiada'ace duchowi jezyka no'skiego. oraz 3) zmie- 
niono lub poprawiono odpowiedniki term'nów. które 
bądź poprzednio określono blednie. badź też ich zna- 
czenie z biegiem czasu uległo pewnym zmianom. 


Prócz tego zamiast trzech odrębnych (dia każdego 
rodzaju wyrazów) spisów alfabetycznych. które w po- 
przednim wydaniu Instrukcji znacznie utrudniały od- 
naleziente poszukiwanego wyrazu. wprowadzono je- 
den wspóiny szereg alfabetyczny. Aie objęto nim tyl- 


5) Wskazówki językowe. Spis wyrazów, wyrażeń i termi- 
nów obcych tub mie odpowiadających duchowi tezyką nniskiero, 
których używać mie naveży. Warszawa 1948 Ministerstwo 
Komunikacji 80 s. 88. 
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ko terminy, wyrazy i wyrażenia — błędne, zamiast 
ujęcia w tym jednym szeregu alfabetycznym wszyst- 
kich omówionych w Instrukcji terminów, wyrazów 
i wyrażeń, tak błędnych jak i poprawnych. 
„Wskazówki językowe“ powinny przecież nie tyl- 
ko wtedy ułatwiać odnalezienie terminu poprawnego, 
kiedy się ma pewność, że używany termin jest błędny 
lub niewłaściwy. „Wskazówki“ powinny przede wszy- 
tkim informować w tych najczęstszych przypadkach, 
kiedy się nie wie co sądzić o określonym wyrazie: 
czy jest on dobry, czy błędny, czy właściwy czy nie- 
właściwy. I dratego — dia celów informacyjnych — 
wszystkie omówione w Instrukcji terminy, wyrazy 
i wyrażenia, tak poprawne jak i błędne, należało uło- 
żyć w jednym wspólnym szeregu alfabetycznym, od- 
reżniając wyrazy właściwe od niewłaściwych różną 
grubością czcionek. s 


„Wskazówki językowe* nie są wydawnictwem 
jednorazowym, zamkniętym. Komisja Językowa 
M. K. state bowiem przegląda į poprawia napływające 
bieżące projekty ustaw, dekretów, rozporządzeń, sta- 
tutów, reguiaminów i instrukcyj oraz niektóre wy- 
dawnictwa urzędowe. Wyłowione z nich terminy, wy- 
razy i wyrażenia niewłaściwe wchodzą do nowych 


hronika zagraniczna 


spisów, które następnie, ukazując się na łamach 
„Dziennika Urzędowego Ministerstwa Komunikacji" 
i „Przeglądu Komunikacyjnego”, stanowią uzupełnie- 
nie materiałów ogłoszonych w Instrukcji A—14. 

Niewątpliwie w tych spisach uzupełniających sze- 
rzej į obficiej dojdzie do głosu poza słownictwem ko- 
lejowym, które patronowało narodzinom pierwszego 
wydania i ze zrozumiałych powodów przeważa i w 
wydaniu drugim Instrukcji, również mianownictwo 
z zakresu dróg kołowych, komunikacj: samochodo- 
wej, dróg wodnych i lotnictwa cywilnego. Wtedy 
„Wskazówki językowe“ staną się w całym tego słowa 
znaczeniu poradnikiem językowym komunikacji. 

Witając ukazanie się nowego wydania Instrukcji 
A—14, opracowanego przez Komisję Językową M.K. 
na marginesie jej bieźących-zadań i to w dość krótkim 
okresie czasu — niespełna roku, należy życzyć, by 
„Wskazówki językowe“ nie utknęły w przepaścistych 
szafach kance!łaryjnych, nie zawieruszyły się w głę- 
bokich szufladach biurek, ale dotarłszy do rąk refe- 
rentów — nie schowane „pod sukno“ (którego na 
szczęście nie ma jeszcze zbyt wiele)—pełniły rzetelnie 
funkcję doradcy w sprawach czystości języka ojczy- 
stego. 


FABRYKA BUDOWY PAROWOŻÓW W UŁAN — UDE 


1. Na wschodnim brzegu jeziora Bajkał — w daiekiej Syberii — znajduje się Buriato- 
Mongo'ska Auionom'czna Rzeczpospolita Radziecko - Socjaistyczna, W przeszłości bu- 


riato - mongołowie byli narodem 


koczowniczym, 


zajmowai się hodowlą bydła, mie 


miej przemysłu, byli anaśfabetami. Za rządów radzieckich buriato - mongołowie otrzy- 
mali samorząd narodowy, szybko podnieśli swoje gospodarstwo i kuiiurę. W rzeczy- 


stworzono szereg znacznych 


pospoi:ej 


ośrodku Buriato - Mongolskiej A.S.R.R. jest czynna duża 


zakładów przemysłowych. W Ułan — Ude — 


fabryka parowozów. Na 


zdjęciu widok ogólny montowni parowozów. 
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FABRYKA BUDOWY PAROWOZÓW W UŁAN — UDE 


2. Biuro konstrukcyjne fabryki pracuje nad projektem parowozu towarowego nowego 

typu. Mede: ten ma być odbiciem całego bogatego doświadczenia kolektywu i. swymi 

zae ami konstrukcy nymi i ekspioałacy jnymi przewyższyć dotychczasowe parowozy. Na 
zdjęciu inżynier konstruktor W. Topminajew przy pracy w biurze konstrukcyjnym. 


3. W 1929 r. na mieiscu, 


wiać budowie przemysłowe i mieszkalne, zaś w 1934 r. zaczął pracować oddział (na- 
prawczo-mechan'czny, kuźnia, od:ewnia, imodelarnia) fabryki budowy parowozów i z jego 
podwoi wyjechał pierwszy naprawiony parowóz. W ciągu lat następnych budowa fabryki 
postęp wała, jednocześnie rosła jego produkcja. W 1938 r. fabryka zaczęła wypuszczać 
nowe parowozy. Były to parowozy serii „SO“ z tendrem — kondensatorem. Obecnie fa- 

bryka masowo wypuszcza parowozy tej serii. - 


gdzie dotąd szumiały nieprzebyte lasy tajgi, rozpoczęto sta- 
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4. Na zdięciu: 


Kibliogralia 
| Z wydawnictw 


Jednym z głównych, a właściwie najważniejszym 
warunkiem stateczności i trwałości każdej budowli 
inżynierskiej jest należycie przemyś.ane i zaprojek- 
towane posadowienie budowli na gruncie. 

Posadowieniem toru kolejowego jest podtorze. 

Przyczyny wielu przykrych niespodzianek, które 
w postaci odkształceń, jak zapadnięcie toru, wysadz'- 
ny itp. przysparzają tyle kłopotu służbie drogowej, 
kryją się właśnie w nieodpowiedniej budowie podto- 
rza, a w konsekwencji prowadzą do nieoblicza:.nych 
często strat kolei, którym można było zapobiec przez 
umiejętne wykonanie podłorza w czasie budowy kolei. 

Nasza literatura techniczna nie zanadto obfituje 
w źródła traktujące wyłącznie o budowie podtorza 
koiejowego. Toteż z całym uznaniem należy powitać 
pracę inż. J. Nowkuńskiego pod tytułem „Budowa, 
stateczność i trwałość podtorza koiejowego*, wydaną 
nakładem Wydawnictw Technicznych Ministerstwa 
Komunikacji we wrześniu 1948 r. 

Praca inż. J. Nowkuńskiego, ujęta w sposób zwię- 
zły i przejrzysty, wyczerpuje od początku do końca 


Przybylki Biblioteki M. k. 


Bibliotekarstwo. 


Wright J. E. — Manual of special library technique. London 
1946 s. 120 I. 4341/, 


Językoznawstwo. 


Doroszewski W. — Rozmowy o języku. Warszawa 1948 s. 234 
z 11. 7070 


Rowi 
wie 6 Ś 


część montow.ni. 


zasady budowy podtorza kolejowego, wydajność pra- 
cy i koszty robót w różnych gruntach, organizację ro- 
bót oraz odbiór į przekazanie kolei do użytku publicz- 
nego. 


Szczególną uwagę autor poświęca budowie nasy- 
pów na błotach, wzmocnieniu stoków podtorza i na- 
prawie jego odkształceń w czasie budowy kolei, za- 
gadnienia, które niewatpliwie powinny zainteresować 
drogowców, a w szczególności tych, którzy niena- 
uczeni gorzkim nieraz doświadczeniem, będą mieć 
do czynienia z tego rodzaju robotami w swej karierze 
budowlanej. 


Autor podaje szereg  diekawych przykładów 
z praktyki budowy koiei w Polsce i zagranicą, ilustru- 
jąc treść rysunkami, wykresam: i odbitkami z orygi- 
nalnych zdjęć fotograficznych. Na korzyść pracy na- 
leży zapisać jędrny i łatwy styl. dostępny dla prze- 
ciętnego czytelnika, a samo imię autora, wybitnego 
znawcy budownictwa kolejowego, powinno zachęcić 
szeroki ogół pracowników drogowych do przestudio- 
wania tej pożytecznej pracy. 


inż. J. Cholewo 


Nauki społeczne. 


Encyklopedie. 
Encyklopedia of the social sciences. New York 1948 vol. 1-15 


III. 9231 

Polityka. 
Cyrankiewicz J. Gomułka W. — Budujemy wspólny dom. 
Warszawa 1948' s. 62 II 8247 


O falszerzach historii. Warszawa 1948 s. 75 II. 7022 
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Ekonomia. Finanse. 

Bieńkowski W. — Nauka o Polsce współczesnej. Warszawa 
1948 s. 260 II. 7061 
Dziewoński K. — Zasady przestrzennego kształtowania in- 
westycji podstawowych. Warszawa 1948 s. 155 
III. 2369/15 1 
Galster R., Rostkowski Z., Wojnarski A. — Postępowanie 


podatkowe wraz z rozporządzeniem o księgach han- 
dlowych, uproszczonych i podatkowych. Warszawa 
1948 cz. 1 s. 657 II. 6266 8 
Górniak S$. — Zasady nauki o bilansach oraz techniki in- 
wentaryzowania i bilansownia w przedsiębiorstwach 
handlowych i przemysłowych. Kraków 1948 s. 205 


II. 5338/3 
Hebrowski A., Kuchciński J. — Podatki komunalne i fi- 
nanse komunalne. Warszawa 1947 s. 492 II. 6266 


Kolpiński J. — Granica pokoju, Wpływ granicy na Odrze 
i Nisie na gospodarkę Niemiec i Polski. Poznań 1948 


s. 129 II. 7058 
Kuzneccw A. — Kapitał i wartość dodatkowa. Warszawa 
1948 s. 89 IL. 6464/4 


Międzynarodowe zagadnienia gospodarczo-społeczne. Spra- 
wozdanie dyrektora generalnego Międzynarodowego 


Biura Pracy. Warszawa 1948 s. 149 II. 7064 
Planning and construction. London 1948 s. 471 II. 7049 
Rok 1948 w planach gospodarki państwowej. Warszawa 

1948 s. 90 II. 7071 
Sławiński T. — O planowaniu. 1948 s. 37 II. 7017 1 


Sprawozdanie w przedmiocie strat i szkód wojennych Polski 
w latach 1939-1945. Warszawa 1948 s. 63 II. 8254 
Trzeci zjazd przemysłowy Ziem Odzyskanych. Warszawa 
1948 s. 311 III. 9213 
Ustawa o pięcioletnim planie rozwoju gospodarki narodowej 
Federacyjnej Ludowej Republiki Jugosławii na okres 
lat 1947-1951. Warszawa 1948 s. 162 II. 7013 
Zakrzewski Z. — Ekonomika. Szczecin 1948 s. 300 II. 7006 
Zamierzenia inwestycyjne na Ziemiach Odzyskanych w ra- 
mach Narodowego Planu Gospodrczego. Kraków 1947 


s. 141 II. 6399 3 6 
Żurawicki S. — Drogi rozwoju gospodarczego. Warszawa 
1948 s. 181 II. 7057 


Ubezpieczenia. 


Przepisy prawne o ubezpieczeniach. Warszawa 1948 s. 265 


II. 7120.1 
Prawo. 

Buczkowski $. — Przedsiębiorstwo państwowe. Charakte- 
rystyka prawna. Warszawa 1947 s. 115 II. 6367/1/4 
Kutrzeba S. — Dawne polskie prawo sądowe w zarysie. 
Warszawa 1948 s. 107 III. 9194 
Langrod J. S. — Instytucje prawa administracyjnego. Za- 
rys części ogólnej. Kraków 1948 t. 1 s. 238 III. 9190 


Warszawa 1948 s. 449 
II. 6824 2 

Makowski J. — Podręcznik prawa międzynarodowego. War- 
szawa 1948 s. 771 II. 7001/1 
Mycielski A. — Polskie prawo polityczne. Kraków 1947 cz.1 
s. 284; cz. 2 s. 62 II. 5979 
Piętka H. — Wykład prawa cywilnego. Warszawa 1947-1948 


Łapicki B. — Prawo rzymskie. 


s. 160 IV. 31224 
Prawo o ustroju sądów powszechnych. Warszawa 1944 s. 403 
Il. 7074 


Prawo rzeczowe wraz z prawem o księgach wieczystych 
i przepisami wprowadzającymi. Gliwice 1946 s. 80 

II. 7003 

Rozmaryn S. — Nauka o państwie i polskie prawo państwo- 
we. Warszawa 1948 cz. 1 s. 146 III. 9188 
Scżewski R. — Podatki komunalne. Warszawa 1948 s. 21 
II. 8242 

Sliwiński $. — Polski proces karny przed sądem powszech- 
nym, Warszawa 1948 s. 732 II. 7066 


Administracja publiczna. 


Litwin J. — Postępowanie administracyjne. Łódź 1948 s. 250 
II. 7024 

Mańkowski K. — Administracja ogólna w Polsce. Władze, 
urzędy i organy, ich organizacja i zakres działania. 
Warszawa 1948 s. 111 II. 7065 
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Wittek K. — Organizacja i zakres działania władz admini- 
stracji ogólnej w zarysie. Kraków 1948 s. 87 I. 4289 


Nauki ścisłe. 
Matematyka. 


Gołąb S. — Zarys matematyki wyższej dla początkujących 


i samouków. Warszawa 1948 s. 318 II. 6361 
Geodezja. 
Kowalczyk Ż. — Geodezja. Niwelacja geometryczna. Kraków 
1947 s. 136 III. 9204 
Fizyka. Mechanika. 
Ckajkin S. E. — Mechanika. Moskva 1947 s. 574 II. 7037/1 


Światopełk-Czetwertyński E. — Hydraulika, Warszawa 1947 


s. 221 III. 9212 
Wolfke M. — Fizyka. Warszawa 1948 T. 1 s. 205 III. 9202 
Ziemecki S$. — Prawa natury. Elementy fizyki klasycznej 

i atomowej. Warszawa 1948 s. 394 II. 7069 

Termodynamika. 
Egiejman B. — Termodynamika techniczna. Warszawa 1948 

s. 256 IL. 7007 
Nusselt W. — Termodynamika techniczna. Gliwice 1948 s. a. 

I. 4: 
Ornatkiewicz M. — Termodynamika techniczna. Katowice 
1947 s. 148 II. 6833 
Chemia. 
Dcbrewołski J. — Analiza miareczkowa. Łódź A „ad 
Smith — Kendall — Chemia nieorganiczna. Kraków 1947 

s. 106 II. 7019 
Wawrzyczek W. — Chemisches Taschenwórterbuch. Kraków. 

s. 106 II. 7019 


Geologia. 


Viktorov A. M., Bykovskij N. I., Bezruk V. M. — Geologiia 
i gruntovedenie. Moskva 1947 s. 294 I. 4297 


Nauki stosowane. 


Technika. 
Słowniki. 


-Russkij politechniceskiej slovar. Moskva 1946 s. 500 
yz Pre, i III. 9215 
Kondr Tov L. N. — Kratkij anglo-russkij politechniceskij 

slovar. Moskva 1946 s. 472 I. 4300 
Korenblit A. J. — Nemecko-russkij techniceskij słovar. 

Leningrad 1934 T. 1 s. 800, T. 2 s. 801-1600, T. 3 1601- 


2440 III. 9222 
Machalski J., Rapaczyński E. M. — Podręczny słownik tech- 
niczny w 6-ciu językach. Polski — angielski — nie- 


miecki — francuski — hiszpański — portugalski. Lon- 
don 1947 s. 670 1. 4275 
Skibicki W. — Angielsko-polski słownik techniczny. War- 
szawa 1948 s. 291 II. 1025 
Techniceskij słovar dla rabotnikov tjażełoj promyslennosti. 


Moskva 1939 kol. 1916 1. 4291 
Zagadnienia ogólne. 
Applied atomie power. New York 1946 s. 227 II. 7035 


Huette — Manuel d Iingćnieur. Paris 1947 T. 1 s. 1523 I. 4345 
Mendt A. — Die Technik in der Kriese unserer Zeit. Berlin 
1933 s. 277 I. 4258 


Normy. 
Obscesojuznyj standart. Moskva IV. 3131 


Ukazatel' gosudarstvennych obscesojuznych standartov 1946 
g. s. 457. Dopolnenie 1947 s. 154 II. 7109 
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Inżynieria. 
Zagadnienia ogólne. 


American civil engineers' handbook. New York 1947 s. 2263 
I. 4293 

Pippard A. J., Baker J. F. — The analisis of engineering 
w structures. London 1945 s. 627 II. 5368 
Łosiński M. — Rysunki techniczne. Kraków 1946 cz. 1 s. 40 
III. 9208 


Mechanika. Budowa maszyn. 


Bąkowski S., Sobiński J. — Fizyka z maszynoznawstwem. 
Warszawa 1948 s. 313 II. 7072 


Dubbel K. — Spravocnaja kniga po masinostroeniju. Mos- 
kva 1932 T. 1 s. 1054 I. 4336 


Jerusalimskij A. M. — Teoriia, konstrukcija i rascet moto- 
cikla. Moskva 1947 s. 414 II. 7041 


Kirillov I. I., Kantor S. A. — Teorija i konstrukcii porovych 
turbin. Moskva 1947 s. 306 III. 9210 


Klebcwski Z. — Kotły parowe i naczynia ciśnieniowe. Kra- 
ków 1947 Cz. 1-5 III. 9216 


Kosterowicz E. J. — Pomiary warsztatowe. Kraków 1947 s. 99 


III, 9206 

Masinostroenie. Encyklopediceskij sprawoenik, Moskva 1947 
T. 1,45 6,14 III. 9175 
Maurer E., Roark R., Washa G. — Mechanics for engineers. 


New York 1947 s. 425 II. 7034 
Mechanik. Poradnik techniczny. Warszawa 1947 T. 1 z '1-4 


I. 4286 

Moszyński W. — Pascwania w budowie maszyn na tle mię- 
dzynarodowego układu tolerancji średnic. Warszawa 

1918 s. 128 II. 6378/1'5 
Obrąpalski J. — Maszyny wyciągowe elektryczne. Katowice 
1947 s. 128 III. 9193 


Ochęduszko K. — Koła zębate w przystępnym zarysie. War- 
szawa 1947 T. 1: Konstrukcja s. 216 II. 6378/1/1 


Sawyer A. T. — The modern gas turbine. London 1947 
II. 7054 


Sitarz C. — Kreślenie kół zębatych. Warszawa 1946 s. 68 
T7021 


Stepanoff A. J. — Centrifugal and axial flow pumps. New 
York 1948 s. 428 II. 7050 


Szawłcwski K. — Silniki spalinowe na stałych fundamentach 
i okrętowe. Kraków 1947 s. 223 IV. 3127 


West R. A. — Electric traction for cranes. London 1946 s. 86 
II. 6922 


Elektrotechnika. 
Domanus J. — Grzejnictwo elektryczne. Warszawa 1948 Cz. 1 
s. 180 II. 7016/1 


Doraźna pomoc w wypadku porażenia prądem elektrycznym. 
Warszawa 1947 s. 8 III. 2327,9 


Electrical engineer. Reference book. London 1946 s. liczb. 


działowe. L 4292 
Gegolewski Z. — Projektowanie transformatorów. Gliwice 
1948 s. 22 III. 2750 
Grzejniki elektryczne. Warszawa 1948 s. 42 III. 2327,50 
Jakubowski J. L. — Technika wysokich 'napięć. Warszawa 
1947 s. 218 III. 9200 


Maszyny elektryczne. Warszawa 1947 s. 50. III. 2327/23 
Podcski R. — Urządzenia elektryczne. Warszawa 1947 Cz. 1: 
. Elektrownia s. 259 III. 9201 
Przepisy budowy i ruchu urządzeń elektrycznych prądu sil- 
nego. Warszawa 1947 s. 152 III. 2327 10 


Schwarz T. — Grzejnictwo elektryczne. Warszawa 1946—1947 
Cz. 1: Podstawy elektrochemii s. 132; Cz. 2. Grze'ni- 


ki s. 180 III. 9199 
Tablice ostrzegawcze. Warszawa 1947 s. 10 III. 2327,33 
Transformatory. Warszawa 1947 s. 50 III. 2327 33 


Whittaker's electrical engineer's pocket book. London 1946 
s. 938 1. 4294 


Metalurgia 


Bolchovitinen N. F. — Metallovedenie i termićeskaja obra- 
botka 1947 s. 338 II. 7044 


Issledowanie metalla żeleznodorożnych konstrukcyj. Moskva 
1947 s. 295 II. 6570/10 


Konstrukcionnye stali. Moskva T. 1 s. 481 II. 7036 
Kopytov V. F. — Bezokislitelnyj nagrev stali. Moskva 1947 


s. 142 II. 7042 
Ogólne wiadomości o stalach szlachetnych. Katowice 1947 
s. 24 II. 8243 
Pawłow M. A. — Metalurgia surówki. Kraków 1947 s. 308 
III. 9217 

Próba iskrowa i jej zastosowanie w kontroli stali. Katowice 
1947 s. 50 II. 8242 


Program wytworów walcowanych przez polskie huty. Cho- 

rzów 194 s. 50 II. 8236 
Stale szybkotnące. Katowice 1947 s. 15 II. 8244 
Turkin V. D., Rumjancev M. V. — Struktura i svojstwa 


cvetnych metaliov i splawov. Moskva 1947 s. 439 
II. 7043 


Konstrukcje budowlane 


Liszka S. K. — Praktyczna metoda obliczania ustrojów sta- 
tycznie niewyznaczalnych. London 1947 s. 44 II. 8240 


Mosty, wiadukty, tunele 
Andruszewicz S. — Mosty stalbetonowe. Kraków 1948 s. 265 
III. 2636 
Bailey bridge. Normal uses. 1944 s. 135 II. 7086 
Hartmann F. — Stahlbriicken. Wien 1946 s. 496 III. 9236 


Voprosy proektirowaniia avtodorożnych mostow. Sbornik 
statej. Moskva 1947 s. 196 II. 7111/4 
Wiedemann K. — Neuere Anwendung der Unterfangungs 


bauweise im Tunnel und Stollenbau. Berlin 194u s. 32 
IIL 2730 2 


Budownictwo 


Aśe B. M., Maksimow G. A. — Otoplenie i ventilacija. Lenin- 
grad 1939—1940. T. 1 s. 514, T. 2 s. 471 III. 9224 
Błaszkowiak S. — Metoda Crossa. Gdańsk 1948 s. 130 
II. 6014 6 
Bukowski B. — Dźwięk i budowa. Podręcznik akustyki bu- 
dowlanej. Warszawa 1947 s. 335 II 7073 
Felienius W. — Erdstatische Berechnungen mit Reibung und 
Kochasion (Adhasion) und unter Annahme kreiszylina_ 
rischer Gleitflichen. Berlin 1940 s. 48 III. 2737 


Hertwig A. — Bemerkungen über neuere Erduntersuchun= 
gen. Berlin 1939 s. 52 IV. 3553.7 
Hertwig A., Trueh G., Lorcnz H. — Die Ermittlung der für 
das Bauwesen wichtigsten Eigenschaften des Bodens 
durch erzwungene Schwingungen. Berlin 1933 s. 44 
IV. 35534 
Holzbedarf und Holzersparnis im Hochbau. Berlin 1940 s. 184 
II. 6775.25 
Kuznecov G. F. — Materialy, konstrukcii i metody vozve- 
denija maloetażnych domov v vosstanovitelnom stro- 
itelstve. Moskva 1946 s. 63 III. 2/51 
Plaskura W., Wein S. — Instalacje wodociągowe i gazowe. 
Katowice 1947 cz. 1 s. 150 II. 7005 
Prokofev I. P. — Teorija soorużenij. Moskva 1947 cz. 1 s. 303 
cz. 2 s. 318 III. 9227 
Stroitelnoe delo. Moskva 1947 cz. 1 s. 199 II. 705 


Architektura 


Buss T. C. — Simplified architectural drawing with exam- 
ples and graded problems. Chicago 1946 s. 258 III. 9203 
Niemojewski L. — Siedem cudów świata. Warszawa 1948 
s. 232 II. 7002 
Niemojewski L. — Uczniowie c'eśli. Rozważania nad z%%0- 
dem architekta. Warszawa 1948 s. 243 IL. 7010 
Planning — The architect's handbook. London 1947 s. 436 
IV. 3125 
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Zagadnienia ogólne 
Adamiecki W. — Co to jest organizacja 1948 s. 40 II. 7017/1 


Organizacja techniczna i handlowa 


Burnham T. H., Hoskins G. O. — Engineering economics. 
Works organization and management. London 1946 
WELSSCZ2SN 2954375 II. 6929/16 


Bezpieczeństwo i higiena pracy 


Garaże i samochodowe warsztaty naprawcze. Wskazówki bez- 
pieczeństwa i higieny pracy. Warszawa 1947 s. 13 

IL. 8003'12 

Kamieniołomy i odkrywki. Warszawa 1947 s. 22 II. 800315 

Kopanie rowów. Prace przy przewodach gazowych. Warsza- 


wa 1947 s. 15 II. 8003/10 
Mazurkiewicz A. — Analiza urządzeń i organizacji pracy 
a jej bezpieczeństwo. Warszawa 1948 s. 30 II. 8249 


Obrabarki do metali, Wskazówki bezpieczeństwa i higieny 


pracy. Warszawa 1947 s. 17 II. 8003 6 
Prace przy użyciu rteci. Warszawa 1947 s. 11 II. 8303 8 
Prace z ołowiem. Warszawa 1947 s. 11 II. 8003 14 
Przemysł ceramiczny. Warszawa 1947 s. 10 II. 8003 7 
Przemysł cukrowniczy. Warszawa 1947 s. 24 II. 8003/11 


Wybór lakierów, pokostów i roztworów wosku. Warszawa 

1947 s. 11 II. 8003/9 

Wytyczne w sprawie bezpieczeństwa i higieny pracy dla 
członków rad zakładowych. Warszawa 1947 s. 32 

II. 8003/1 


Wydajność pracy 


Aseńko J. — Systemy płac i ich wpływ na wydajność pra- 

cy. Warszawa 1948 s. 76 II. 7012 
Rachunkowość „Księgowość 

Aseńko J. — Plan kont dla przedsiębiorstw handlowych. 

Warszawa 1948 s. 55 III. 2749 

Ehrlich E. P. — Organizacja i technika kontroli z bilanso- 
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Podwapiński A. — Zegarmistrzostwo. Niepokalanów 1948 cz. 

1 s. 99 II. 7014 
Geografia 

Opolski A. — Astronomiczne podstawy geografii. Wrocław 

1948 s. 263 II. 6997 

Vitver I. A. — Ekonomiceskaja geografia kapitalisticeskich 

stran. Moskva 1947 s. 295 II. 7081 


Przewodniki 


Debrowolski W. — Poznaj Kraków i okolice. Kraków 1948 
s. 223 I. 4290 


Mapy. Atlasy 
Romer S., Wąsowicz J. — Atlas Polski Współczesnej. Wroc- 


ław 1948 s. 16 K. 88 
Znaki i objaśnienia do map. Warszawa 1947 s. 16 K. 87 
Historia 
Pałucki — Ziemie Odzyskane. Londyn 1947 s. 134 II. 7015 


Śląsk Dolny w drugą rocznicę .powrotu do Polski 1945—1947. 


Wrocław 1947 s. 238 III. 9195 
Kultura 
Bierut B. — O upowszechnienie kultury. Przemówienie Pre- 


zydenta Rzeczypospolitej Bolesława Bieruta na otwar- 
ciu radiostacji we Wrocławiu 16 listopada 1947 r. War- 
szawa 1948 s. 22 II. 8239 


Szoldrska H. — Walka z kulturą polską. Uniwersytet Po- 
znański podczas okupacji. Poznań 1948 s. 233 II. 7068 


Notatki biblioteczne 


Biblioteka Ministerstwa Komunikacji chętnie nabywa, 


znawstwem. Gliwice 1947 k. 79 IV. 3126 również od osób prywatnych, książki i czasopisma ze 
R wszystkich dziedzin komunikacji, techniki, ekonomii, pra- 
Rzemiosło — wa, książki treści ogólnej itp. 
Laszezka K. — Keramos. Warszawa 1948 s. 115 II. 7009 Uprasza się o kierowanie ofert lub zgłaszanie osobiście 
Lipski R. — Technologia metali. Ślusarstwo. Warszawa do: Biblioteki Ministerstwa Komunikacji, Warszawa, Cha- 
1948 s. 144 II. 7060 -łubińskiego 4, w godzinach od 8 do 15. 
Imie z Tam] 


honcesjonowane Biuro 
Przewozowo-kkspedycyjne 


i. ZBELENIECKI 


Kalisz, ul. Piskorzewska 1 


tel. 12-96 


Wykonuje przewozy towarów na terenie Województw: 
Poznańskiego, Dolno-Śląskiego i Łódzkiego. 


KC WÓZ a 
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RE E zz 
PRZEDSIĘBIORSTWO TRANSPORTOWE 


„REPATRIANT" 


Sp. ż o. o. 

Nowy Port, ul. Wyzwolenia 40, tel. 422-88 

Wrzeszcz, ul. Wafdeloty 13, tel, 413-20 i 422-88 

Konto K.K.O. nr 0305 
Wykonuje wszelkie przewozy towarów 


na terenie województw: Gdańskiego, 
Pomorskiego i Poznańskiego 


L. holasa 


Przedsiębiorstwo 

Spedycyjno- 

Transportowe 
POZNAŃ 


UL DĄBROWSKIEGO 83/8, 
tel. 31-40 i 39-56 


Wykonuje wszelkie przewozy towarów 


ET = SRD IE RZÓ OR POZ ORKANA 
Przedsiębiorstwo 
Transportowo - Handlowe 


Józef Stachowiak 
Gdynia, ul. 3:g0 Maja 27, tel. 41-70 


Wykonuje przewozy dalekobieżne różnych towarów 
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ŁĄCZNOŚĆ 


PRZEDSIĘBIORSTWO 
AUTOBUSOWO- 
TRANSPORTOWE 


POZNAŃ, ul Niedziałkowskiego 25 


tel. 32-40 i 32-42 


spółdzielnia Pracy 
Inwalidów Wojennych R. P. 


Iransporiowo- 
Komunikacyjna 


„IWTeka 


w RALISZU, ul. Babina 10, 
tel. 16-76 


Wykonuje przewozy międzymiastowe wszelkich 
towarów 
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